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T his paper probes the necessity and feasibility of establishing a logistic
free zone in Port of Pusan . It considers the logist ics function of Pusan
Port and the economic effect s of establishing the logistic free zone, and
suggest s policy prescriptions for introducing the free zone sy stem and
improving the logistics functions of Pusan Port .
Major research findings from this study w ere as follow s .
First , we found that the logistics promotion function of Pusan Port is
competitive relatively , and specifically , and Pusan Port needs to make up
the foundation for establishing the value- added logistics function and to
supplement some of the remaining inadequacy in logistics function .
Second, this study analyzed influences on the Pusan regional economy of
the logistic free zone sy stem through a regression analysis . Using
input - output table data, the regression analysis was able to provide a
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quantit ative prediction on effect s of making the Pusan Port a tariff- free
zone. Influence for the regional economy due to the enforcement of the free
zone system, we found that a strong posit ive effect s should be expected on
the Pusan regional economy once the logist ic free zone w ould be set up at
the Port of Pusan .
T hird, the positive economic effect s on Pusan regional industries might
be further strengthened if the value- added logistics function of Pusan Port
could be supplemented by linking to the hinterland of Pusan Port .
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제 1장 서 론
제1절 연구 배경과 목적
21세기 들어 세계경제는 하나의 경제 시스템으로 통합되면서, 국가간 교역
에 있어 관세 및 무역장벽 등이 철폐되는 대신 새로운 경쟁전략이 요구되는
신자유무역시대로 급진전할 것이다. 이러한 세계주의 추세에 대한 과도기적
단계로서 지역경제권에서는 EU, NAFT A 등 블록을 형성하여 무관세교역 등
을 내용으로 소그룹으로 통합된 지역주의의 형태로 나타나고 있다. 각 국가차
원에서는 자본과 노동 이동에 대한 제한이 철폐된 특별경제지역의 운 1)이
확산되고 있으며, 세계적 자유지대화에 대비한 전국토의 대외개방에 앞서 그
정책 비중을 높이고 있다.
이러한 특별경제지역 정책은 생산기능에 비중을 둔 제조중심형 자유지대 와
물류기능을 제고시켜 정책효과를 높이려는 물류중심형 자유지대 로 대별할 수
있다.
제조중심형 자유지대의 경우 관련법이 제정되어 우리 나라에서도 이미 도
입, 운 되고 있다. 1970년대 초 수출 확대를 목적으로 수출자유지역을 설치하
여 경제적 성과를 거둔 사례가 있고, 1998년도 말 외국인투자촉진법 을 제정,
외국투자자가 원하는 지역을 투자자유지역으로 지정하여 해당지역에 대해 행
정 규제 완화와 조세 감면 혜택을 주고 있다. 반면 물류중심형 자유지대는 설
치법과 제도의 정비문제, 즉 조세, 비관세, 외자 유치, 외환거래 자유화 문제
등에 대해 정부 부처간 합의가 이루어지지 않아 아직 설치되지 않고 있다.
그러나 1997년도 말 국가적 위기 상황에서 적극적인 외자 유치 정책이 전개
1) 자유지대는 전세계적으로 1,856개가 설치되어 있고, 계획 중인 것은 81개에 이른다.(Saeed
Munasser (1995), p.11)
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되면서, 국내 주요항만과 공항지역을 대상으로 양질의 국제자본과 노동을 유
치하기 위해 물류중심형 자유지대의 관련법 설치 문제가 구체성을 띠기 시작
하 다.
재정경제부의 국제물류기지 육성을 위한 관세자유지역의 지정 및 운 에
관한 법률안 은 관세자유지역에 대해 관세·부가가치세·물품소비세의 면제,
수출입 면허와 세관 절차 면제 등 제도적 장치를 제공하여 다국적 물류기업을
유치하고 물류산업 활성화를 통해 주요공항과 항만을 대상으로 21세기 동북아
의 물류거점기지로 육성하기 위해 제정되었다. 1999년 정기국회에서 통과된
이 법안은, 법 공포 후 3개월 시점부터 시행되며 2000년 후반에는 대상지역이
본격적으로 지정될 전망이다.
산업자원부에서는 수출자유지역 설치법 개정법률안 을 자유무역지역법으로
개정, 2000년부터 시행하게 된다. 이 법안은 제조업 위주 활동을 전개하고 있
는 기존 수출자유지역을 대상으로 중계무역을 강화시키겠다는 목적으로 시행
되므로, 목적과 대상지를 구분하는 선에서 재정경제부의 관세자유지역과는 성
격을 달리 한다.
이와 함께 부산, 제주도, 인천, 광양, 목포 등 지역차원에서도 지역경제 발
전과 국제화 전략, 동북아 물류센터화, 대중국 교역의 환적기지, 투자 환경 개
선 등을 목적으로 물류중심형 자유지대 제도 도입을 추진하고 있다.
부산시의 경우 1920년대부터 부산항에 자유항구 설치를 요망하 다는 기록
이 있으며, 1950년대에도 정부에 의해 부산지역 전체를 자유지대화하는 자유
항시를 설치하자는 논의가 있었다. 이후 1999년 12월에 이르러 감천항지역의
7만 2천평에 대해 국제수산물 종합보세구역 으로 지정받아 운 되고 있고, 부
산항과 부산신항만지역에 대해서는 재정경제부의 관세자유지역과 산업자원부
의 자유무역지역 시행에 대비한 대응방안을 마련하고 있다.
제주도의 경우 1960년대 이후 중앙정부 주도로 자유지대를 설정하자는 안이
검토되기 시작하여, 제주도 특정자유지역 개발구상 이나 제주도 국제자유항
개발계획 등이 발표되기도 했으나 제주도지역이 대규모 항만 건설입지로는
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부적합하고 배후지가 부족하다는 등의 문제가 제기되어 무산된 사례가 있다.
이러한 계획들은 1998년에 이르러 제주도 국제자유도시 형태로 재론되어, 제
주도 전지역을 대상으로 무역·물류·정보·금융·비즈니스와 관광기능을 갖
춘 제주도 국제자유도시로 건설하기 위해 관련계획을 추진하고 있다.
인천시의 경우 인천국제공항 건설을 계기로 국제자유도시 구상이 1990년 이
후 여러 차례 제안되었고, 현시점에서는 1998년 건설교통부가 발표한 인천국
제자유도시 프로젝트를 통해 추진되고 있다. 이는 인천 신국제공항 배후의
종도와 용유도, 무의도 일대에 국제자유도시를 건설하겠다는 계획으로 국제무
역과 업무·생산·주거 등의 복합기능을 갖춘 자족도시로 개발하려는 것이다.
광양시의 경우 광양항 배후지 활성화를 위해 자유항 제도 도입 논의가 시작
되어, 이미 정책적으로 타항만과 차별화된 인센티브를 제공하면서 규제 철폐
가 이루어지고 있지만 아직 큰 효과를 거두고 있지 못하다. 항만관련산업이
집적되지 않았고 배후지 지원여건이나 수송망 등이 구축되어 있지 않기 때문
이다.
한편 지역차원의 물류중심형 자유지대 도입을 뒷받침할 수 있는 연구 활동
은 1980년대 후반부터 시작되었다. 그 내용은 주로 지역경제 활성화 전략으로
서 물류중심형 자유지대 도입을 제언하면서, 제도에 대한 일반론적 고찰, 외국
사례, 입지요인, 제도 효과 등을 소개하고 있다. 반면 제도에 대한 이론적 해
석이나 도입 대상지역의 물류기능 분석, 그리고 도입시 경제적 파급효과 분석
등에 대해서는 연구방법이나 접근이 다양하게 이루어지지 않고 있다. 또한 이
러한 선행연구나 중앙정부 및 지방정부의 추진계획에서는 물류중심형 자유지
대가 입지 확보가 어렵고, 입지 여건이 충족되지 않을 경우 기대만큼의 수요
확보가 이루어지지 않아 정책실패로 이어질 수 있는 정책이라는 것을 간과하
고 있다.
일정지역에 대한 자유지대화 정책은 거시적으로는 국내개방에 대비한 정책
시범지역으로 운 되는 것이므로, 대상지역에서의 시행착오는 시간과 투자의
낭비 뿐 아니라 변화하는 세계경제 환경에 대한 단계별 대응에도 차질을 빚게
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한다. 세계적으로도 제도적 결함이나 입지적으로 불리한 지역에 물류중심형
자유지대를 설치하여 실패사례로 남거나 뚜렷한 성과를 거두지 못한 경우가
적지 않다. 일본의 FAZ나 나하 자유무역지대, 말레이시아의 자유무역지대 등
은 정치적 배려에 의한 입지 선정과 국토의 균형발전 논리에 따른 저개발, 저
성장지역의 성장촉진정책으로 실시되어 소기의 성과를 거두지 못한 대표적 사
례이다. 국의 자유무역지대 또한 구속적인 지침 등 제도 운 에 문제가 있
어 현재까지 활성화되지 않고 있다.
이상에서 물류중심형 자유지대 도입을 위한 우리 나라 정부와 지역차원의
움직임을 살폈고, 기존연구와 외국사례 등에서 나타난 한계를 통해 제도 도입
에 신중한 자세가 필요함을 보았다.
이에 본 논문은 물류중심형 자유지대에 대한 기존의 논의들을 종합하면서
이론적으로 재정립하고, 부산항을 대상지로 하여 제도 도입의 필요성과 도입
전략을 검토하고자 한다. 특히 부산항이 안고 있는 물류기능의 장점과 취약점
을 종합평가하고, 물류중심형 자유지대를 도입할 경우의 정책적 효과를 실증
적으로 연구하는데 목적을 두었다. 아울러 물류중심형 자유지대 도입에 따른
정책효과를 극대화할 수 있도록 부산항의 실정에 적합한 도입 방안과 함께 물
류기능 및 경제적 효과 분석 결과에 따른 정책적 시사점을 제시하고자 한다.
제2절 연구 방법과 구성
본 논문에서는 기존 선행연구들의 문헌조사 위주의 단편적 연구 방법에서
벗어나, 철저한 실증분석과 자료분석을 근거로 부산항 물류기능을 평가하고
물류중심형 자유지대 도입시의 경제적 효과를 도출하고자 한다.
첫째, 부산항과 선진물류항만의 물류기능 비교 분석은 물류중심형 자유지대
의 물류기능별 요소에 따라 측정하며, 이를 위해 문헌자료 뿐 아니라 국내외
관련기관의 최근 발표자료 및 내부자료, 그리고 최신통계 및 인터넷 자료 등
을 최대활용할 것이다.
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둘째, 부산항 물류중심형 자유지대 도입시의 경제적 효과는 자유지대의 주
요특전인 관세 철폐로 인한 효과를 회귀분석과 산업연관표를 통해 분석하고자
한다. 즉 관세율 제로화에 따른 부산항 물동량 증대효과는 항만물동량함수모
형 을 설정, 회귀분석하여 관세율 탄력성 을 추정한 후 물동량 증가율을 도출,
제도 도입 초기시점인 2001년 물동량 증가분을 예측한다. 이 물동량 증가로
인한 터미널 수입증대효과가 지역산업에 파급되는 생산유발효과, 부가가치유
발효과, 고용유발효과 측정은 한국은행의 「1995 산업연관표」를 분석도구로
이용한다.
이러한 연구 방법 수행과 함께 본 논문은 다음 체계로 구성될 것이다.
2장은 물류중심형 자유지대 제도에 대한 이론적 접근으로 자유지대 제도에
관한 선행연구들이 규정하는 개념적 정의와 유형에 대한 논의들을 종합검토한
후, 물류중심형 자유지대의 특성을 도출하게 된다. 이 특성과 항만물류에 대한
기존연구 결과를 기초로 하여 항만 물류중심형 자유지대로서의 물류기능과 평
가기준으로서 그 구성요소들을 제시할 것이다.
3장에서는 2장에서 제시한 물류기능별로 대표적 선진물류항만인 로테르담
항, 싱가포르항과 부산항을 비교분석한 후 부산항의 물류기능을 종합적으로
평가할 것이다.
4장에서는 실증분석을 통해 부산항 물류중심형 자유지대 도입시 관세 철폐
에 따른 부산항에서의 컨테이너 물동량 증가량과 이로 인한 항만 터미널물류
산업의 수입증대효과를 도출한 후, 지역산업에 미치는 경제적 파급효과를 추
정하고자 한다.
5장에서는 3장과 4장의 분석 결과에 따라 부산항 물류중심형 자유지대 도입
기반을 확립하기 위한 정책 방향을 도출할 것이다. 자유지대의 도입 여건 조
성을 위해 부산항의 취약한 물류기능을 보완·개선하는 방안과 함께 도입 원
칙으로서 단계별 도입 대상·범위에 대해 제언하고 효율적인 관리 방안을 제
시하고자 한다.
6장에서는 본 논문의 연구 결과를 요약하고, 연구의 한계와 의의를 밝히면
서 정책적 시사점을 도출할 것이다.
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제 2장 물 류중심 형 자 유지대 의 특 성과 기능
제1절 자유지대의 개념과 유형
1. 개념
자유지대에 대한 용어와 그 개념 정의는 설치국가나 학자들에 따라 다양하
게 나타나고 있다.(<표 2- 1> , <표 2- 2> 참고)
국가별로는 투자 우선순위나 정책 목표 등에 따라 자유항, 자유무역지대, 수
출가공지대, 관세자유지역, 외국무역지대, 특별경제지대, 경제특구 등 특별한
규칙 없이 필요에 따라 용어를 선택하여 설치하고 있다. 학자나 연구기관에
따라서도 투자자유지역, 자유경제지대, 자유경제무역지대, 투자무역자유지역
등 다양한 용어를 사용하고 있다.
본 논문에서는 이러한 용어와 정의들을 종합하여, 각 국가나 도시에 설치된
특별경제지역을 자유지대(Free Zones) 라 지칭하고, 당해지역에 특별히 부과
된 목적과 기능을 증대시키기 위한 제도로서 관세 면제나 조세 감면, 각종 행
정 및 제도적 규제 최소화와 절차 간소화가 적용되는 개방화된 특별경제구역
으로 정의하 다.
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<표 2- 1> 국가 및 기관에 따른 자유지대 사용 명칭
명 칭 사용국가 및 연구기관
Free T rade Zone
ILO(1982), 싱가포르(1969), 중국(1990)
일본 오키나와(1959(미)→1987)
F oreign T rade Zone 미국(1936), 인도(1983)
Industr ial Free Zone 아일랜드(1970년 이전), UNIDO(1971), 리베리아(1975)
Free Zone
UNCT AD (1973), USAID (1982), United Arab
Emirates (1983), 국(1984), 함부르크(1888)
Maquiladoras Indu stry Plan 멕시코(1964)
Export F ree Zone 아일랜드(1975), UNIDO(1976)
Free Export Zone 한국(1970)
Int egrat ed Bonded Area 일본(1993), 한국(1999)
Cu stom s F ree Zones 국(1994)
Export Processing Free Zone UNIDO(1976), UNCT AD (1983)
Free Production Zone Starnberg In stitut e(1977)
Export Processing Zone
Harv ard Univ .(1977), AP O(1977), WEPZA (1978)
UNIDO(1978), W orld Bank (1978)





Special Economic Zone 중국(1979)
Free P ort 싱가포르(1819), 홍콩(1842)
Inv estm ent Prom otion Zone 스리랑카(1981)
Free Economic Zone UN (1991), 러시아(1994)
Free Export Processing Zone OECD (1984)
F oreign Access Zone 일본(1992)
Free W arehou se 독일(1988), 네덜란드(1980년대 중반)
Science- Based Indu strial Zone 대만(1978)
자료: UN (1991), 이상호 (1995), 정의광 (1997), 이성봉 외(1998), 한홍렬(1998), 한국해
양수산개발원(1998) 등을 종합하여 작성.
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<표 2- 2> 자유지대에 대한 정의 비교
명칭 학자/ 국가(기관) 정의
자유항
(F ree P ort )
Alan E .
Branch (1986)




관세 절차의 부담없이 상품이 저장·처리·가공되는 지
역이며, 자유무역지역으로 자주 운용되고 있음.
UNCT AD
(1996)





정부의 조세정책이나 규제가 적용되지 않도록 지리적으








관세구역의 일정한 지역에 설치하여 대외교역을 비롯한
경제정책상의 우대조치를 부여하는 지역. 설치 목적은 수
출 잠재력의 개발, 외환소득 확대, 대외경제활동의 활성
화, 외국인 및 내국인투자 활성화, 첨단과학기술, 그리고
경 기법의 도입 등임.
Saeed Munasser
(1995)
외국과의 경제적·기술적 관계에서 특별개방정책과 무







특혜적인 무역 및 중계수송과 수출가공, 금융, 봉사지역
으로 선포한 일정 역으로, 국가가 특별히 세운 제도와
질서에 따라 경제무역활동을 진행하는 지역.
자유무역지대




한 나라가 국제무역과 상업을 촉진시키기 위하여 관세행
정과 통제로부터 제외시킨 항. 관세 및 제세공과금이 면
제되며, 지역내 상품 반·출입, 가공처리, 저장 등이 자유








일정한 경제활동 분야에 대해 관세·조세·금융·행정






특정지역에 한정하여 국가가 규제를 완화하고 각종 혜택
을 부여함으로써 수출입 및 투자 등 국경간 경제활동을
촉진시키는 것으로, 자유항, 자유무역항, 보세구역, 투자자
유지역 등 정부가 특별히 지정하는 모든 지역을 포괄하는
개념. 전통적으로 자유무역지역이나 수출가공지역을 지칭
함.
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수출 및 내수 증진에 필요한 투자 촉진을 위하여 각종
혜택을 부여하는 관세 및 무역자유지역으로서 자유항과
공단지역, 무역, 금융, 주거, 상업, 관광, 유통, 배후도시
기능, 국제공항 등을 포함하는 자유지역과 개방화된 특
별경제구역으로서 관광특구, 국제금융센터, 교육특구, 자
유항 등 모든 기능이 국제화된 국제자유산업도시 및
내·외국인 구별 없이 특별법에 의거, 관세 면제, 세제
감면, 해외자본 유입 허용, 일괄행정 지원, SOC 개발권







내·외국인 투자 유치를 목적으로 각종 규제로부터 자
유롭게 하여 최상의 투자여건을 확보한 지역.
박헌주
(1998)
외국자본과 기술 등을 적극적으로 유치하기 위해 세제,
사회간접자본시설, 인력 공급 등을 지원하고 경제활동의
자유를 보장하기 위해 특별히 지정하는 지역. 외국기업
의 투자거점을 마련해 주기 위해 토지와 기반시설, 물·
전력 등을 싸게 공급하고, 각종 조세를 감면하며, 원료나
중간재 설비 등의 수입관세를 면제해 주는 지역.
이성봉 외
(1998)
한 국가가 일정한 지역을 지정하여 그 지역내의 투자






HM Cu stom s &
Ex cise
(1994)
비유럽연합 화물이 유럽연합 관세구역 밖에서처럼 통관
절차를 처리할 수 있는 제한된 구역. 화물이 유통을 위
해 관할구역을 떠나지 않는 한 관세 의무, 부가가치세나
다른 수입세금을 부가할 수는 없으나 여타세금, 간접세




국가의 관세 역밖에 위치한 제한구역으로 통관절차가
완전히 생략되고, 관세를 부과하지 않는 등 관세법 적용
이 배제되는 법적·지리적 경제활동특구를 의미함.
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2. 유형
일반적으로 자유지대는 입지하고 있는 지리적 위치나 규모, 주요기능, 정부
나 기업의 정책 목적 등에 따라 구분되고 있다.
Ernest G. Frankel(1987;236- 241)은 자유지대가 입지하는 지리적 위치에 따
라 분류하고 있다. 이는 자유지대의 위치가 항만, 내륙 또는 도심인 지에 따른
분류로서, 항만지역에 설치하는 자유지대는 자유무역지대(Free T rade Zones),
자유항(Free Port s ), 산업자유지역(Industrial Free Port )으로, 자유항 개념이
도심부에 도입된 것을 사업지역(Enterprise Zones)으로 구분하고 있다.
矢野剛(1933;325- 328)의 경우는 기존항만 중 관세를 부과하지 않는 특수한
항만 형태를 자유항(Free Port )이라 칭하여, 규모에 따라 항만지역의 자유지대
를 자유항시(自由港市, Free Port City ), 자유항구(自由港區, Free Port
Quarter ), 자유지구(自由地區, Free Zone)의 세 가지로 구분하 다.
秋山龍·佐藤肇(1973;255- 268)는 자유지대와 수제선(水際線)과의 인접여부로
구분하고 있다. 첫 번째 유형은 주로 중계 목적으로 설치되며, 수제선과 큰 관
계없이 항만 배후지에 설치하는 유형이다. 두 번째 유형은 중계 목적 뿐 아니
라 해당국으로의 수입에도 비중을 두어 설치하는 것으로 역시 수제선 없이도
가능하다. 두 유형 다 상업적 성격을 띠고 있으며, 상품의 전시는 허용되고 장
려된다. 세 번째 유형은 수제선에 가깝고 넓은 면적을 요구하며, 중계 및 상공
업 진흥을 위해 상품의 포장, 혼합, 건조, 정제(精製) 등이 허용되며, 다른 유
형의 자유지대 조직을 필요로 한다. 이 형태는 시가지, 전기, 가스, 수도, 주택,
학교 및 병원을 가진 공업도시에서 용이하며 주거를 인정하고 있다.
Saeed Munasser (1995;4- 5)의 경우 자유지대는 각국의 정책 목적에 따라 설
치되는 것으로, 그 유형은 자유항(Free Fort ), 자유무역지대(Free T rade
Zones), 수출가공지역(Export Processing Zones), 사업지역(Enterprise Zones ),
특별경제지역(Special Economic Zones ), 자유금융지역(Free Banking Zone),
자유보험지역(Free Insurance Zone) 등 일곱 가지로 구분하고 있다. 자유무역
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지대는 미국에서는 외국무역지대(Foreign T rade Zones)의 형태로, 유럽에서는
관세자유지역(Custom s Free Zone)의 형태로 존재한다. 특별경제지역은 수출
가공지역이 발전된 형태이고, 수출가공지역은 특별경제지역내의 생산지역
(Production Zones)으로도 설치될 수 있다. 사업지역은 기업이 이동한 후 지역
의 경제촉진수단으로 설치되는데, 이 유형은 고용과 경제정책의 강화수단으로
이용되며 최근에는 경제개발정책의 수단으로도 활용되고 있다.
Eric. E . Pollock (1999;27- 29)은 개발취지에 따라 운송 목적위주 자유지대와
산업 개발 목적위주의 자유지대로 구분하고 있다. 전자의 대표적 형태는 자유
항(Free Port s )과 환적지역(T ransit Zones)으로, 후자의 대표적 형태를 수출가
공지역(Export Processing Zones )과 수입가공지역(Import Processing Zones)
으로 구분하고 있다.
국내학자의 경우 오용석(1994;30- 31)은 부문특화형 자유지대라는 개념을 도
입하여 무역중심의 자유항·중계무역항, 생산중심인 공업형의 가공수출구, 공
업과 무역형이 결합된 공업·무역결합형 자유지대, 한 도시나 일정행정구역을
망라하고 산업 분야도 다양한 광역복합형 자유지대, 특정기능을 특화한 부문
특화형의 과학기술개발구·관광특구로 구분하고 있다.
정용주(1995;17- 18)는 자유지대를 외국기업에 적용하는 특별경제정책의 일환
으로 보고 있다. 정책접근방법 중의 하나인 지역별 접근방식(T erritorial
Approach )은 특정지역을 선정하여 특별정책을 적용하는 것으로 그 대표적인
것이 자유경제지대(Free Economic Zones)이다. 자유경제지대의 유형은 종합특
별산업지대(Integrated Special Industrial Economic Zone), 대외교역경제지대
(Foreign T rade Economic Zone), 기능·분야별경제지대(Functional·Sectoral
Economic Zone), 도시국가 형태의 자유경제지대로 나누고 있다.
최남용(1996;194- 195)은 자유지대의 설치 목적을 내·외국인 기업에게 최상
의 투자 여건을 마련해 주기 위한 것으로 보고 있으며, 그 유형은 자유무역지
대(Free T rade Zone), 수출가공지역(Export Processing Zones ), 경제특구
(Special Economic Zone), 자유전초기지(Free Perimeter ), 특별관세특혜지대
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(Special Customs Privileges)로 구분하고 있다.
박헌주(1998;46- 47)의 경우 자유지대의 형태가 생산중심형에서 국제교역중심
형과 역외금융센터로 발전하여 왔고, 최근 들어 복합형 투자자유지역이 일반
적인 형태라고 전제하면서, 기능별로 생산중심형 투자자유지역, 국제교역중심
형 투자자유지역, 역외금융센터, 복합형 국제자유지역으로 나누고 있다.
제2절 물류중심형 자유지대의 특성과 기능
1. 특성
1) 발전과정
물류중심형 자유지대는 항만의 특수한 형태인 자유항에서 비롯되었다.
자유항의 기초적 기능인 중계기능에 따른 항만 활동은 기원전 2000년 이전
고대 페니키아에서 찾을 수 있으나 사실상 자유항의 기원은 중세기 이탈리아
라 할 수 있다. 당시 자유무역 실시에 성공한 이탈리아가 리브르노(Livorno)에
대하여 특권을 부여하 는데, 이것이 자유항의 효시가 되었다. 1547년에 이르
러서는 외항인 레그혼(Leghorn )을 자유항으로 선언하여, 무관세, 외국인 거주
허용, 화물 감시 및 세관 폐지 등이 본격적으로 이루어졌다. 이후 1861년 이탈
리아가 통일된 후 1876년 자유항법에 의해 각 도시의 항구내 일정구역에서도
외국무역에 대한 관세가 면제되어 중계무역기능이 번성하게 된다. 이탈리아
자유항의 번 과 함께 1880년대 북유럽지역의 독일 함부르크 자유항도 번성하
게 되며, 이로써 자유항의 2대 조류를 형성하게 되었다.
중계무역에 비중을 둔 자유항 형태로서의 물류중심형 자유지대는 20세기
초까지도 제국주의의 식민지 혹은 부속국가에 설치되어 번 을 구가하 다.
1936년에 이르러 미국에서 외국무역지대((Foreign T rade Zones)를 설치하게
되고, 1950년 관련법 개정 후 장치, 보관, 분배 등 기본적 물류기능 외에도 제
- 12 -
조를 일부 제한적으로 허용하자 처리와 가공기능, 전시기능 등도 추가되었다.
이후 물류중심형 자유지대는 전세계적으로 확산되고 그 기능도 크게 확대되
어, 오늘날에는 중계무역, 적양하, 장치, 보관, 환적, 분류, 분배 등의 기능 뿐
아니라 포장, 주문처리, 검사, 화인, 재포장, 조립, 품질 관리, 상표 부착, 재고
관리 등의 유통가공기능, 그리고 판매, 전시, 무역, 금융, 수배송, 운송 주선 등
의 거래 및 물류촉진기능 등 다양한 기능을 포함하게 되었다.
2) 특성
물류중심형 자유지대는 제조중심형 자유지대와 비교할 때 공통점과 함께 네
가지 상이한 특성을 갖고 있다.
우선 두 유형의 공통점은 지대내에서의 관세 특전과 함께 비관세면에서 부
가가치세, 소비세 등 제세금을 면제·유보시켜 주며, 자유지대 설치와 관리가
중앙집권적으로 이루어져 운 관리가 엄격하고, 지대내 화물 이동 및 기업
활동에 따른 각종 절차 간소화 또는 면제 혜택을 주고 있다는 점이다.
반면 입지 대상지역의 조건, 설치 목적과 대상 산업, 설치 형태 등에서는 다
음과 같이 다르게 나타난다.
첫째, 물류중심형 자유지대는 발전 잠재력이 높은 항만지역이나 공항지역에
입지하고 있다. 항만지역은 화물의 양적 측면에서 공항에 설치되는 경우보다
정책효과가 높으며, 중심항만(Hub- Port )의 위상을 확보한 항만일 경우는 전략
적 가치가 더 높아진다. 반면 제조중심형 자유지대는 제조업의 수출입 또는
투자를 원활히 하는 체계로서 투자 및 시설이 유리한 지역이면 설치 가능하
여, 항만지역이라는 지리적 조건에 크게 구애받지 않는다.
둘째, 물류중심형 자유지대는 항만의 특수한 형태인 자유항에서 비롯되었으
므로 항만환경 변화와 접한 관련성이 있다. 항만기능이 이전에는 수출입, 중
계기능에 비중을 두었으나 최근 물류 중심지로서의 기능이 높아짐에 따라 항
만에서의 물류 촉진과 물류비 절감이 중요시되어, 이를 달성하기 위한 정책의
- 13 -
일환으로 물류중심형 자유지대 제도가 도입되고 있다. 반면 제조중심형 자유
지대는 물류중심형 자유지대와는 달리 상품을 생산한다는 의미에서 공업단지
로서의 성격이 강하며, 제조업의 수출 촉진, 산업구조 고도화와 첨단산업 육성
을 위한 해외자본과 투자 유치, 선진기술 유입에 의한 발전을 도모하기 위해
조성되고 있다.
셋째, 물류중심형 자유지대는 선박과 화물 입·출항의 자유를 보장하는 체
계로서 물류산업을 대상으로 특혜가 제공된다. 그리고 제조중심형 자유지대보
다 관세 및 통관, 그리고 행정적 통제로부터의 특혜가 더 주어지고 있다.
넷째, 물류중심형 자유지대는 <표 2- 3>과 같이 입지하는 위치에 따라 여섯
가지 유형으로 나타난다. 즉 국가 전체에 걸친 자유지대, 섬과 같이 고립된 지
역에서의 자유지대, 항만도시내 보세무역지역으로서의 자유지대, 전체 항만지
역에 설정된 자유지대, 항만이나 인근지역의 제한된 지역에서의 자유지대, 건
물이나 창고에 지정되는 보세구역 개념의 자유지대로 존재하고 있다.
제조중심형 자유지대는 다섯 가지 형태로 구분할 수 있다.(이성봉외
(1998);20- 23) 일정지역의 공단 형태의 수출자유지역은 대만의 수출가공구나
우리 나라 수출자유지역을 그 예로 들 수 있으며, 광역형 수출자유지역은 멕
시코의 마킬라도라(Maquiladoras Industry Plan )처럼 국경 또는 항만 인근의
광역지역에 조성되어 있다. 공단형 투자자유지역은 공단을 조성하여 투자 유
치를 하는 형태로 국의 기업장려지구가 대표적이다. 광역형 투자자유지역은
공단 개념은 아니며 일정기준에 따라 구분된 광역지역으로 말레이시아의
MSC2), 대만의 신추과학공업원구((新竹 Science- Based Industrial Zone)를 예
로 들 수 있다. 그리고 개별기업형 투자자유지역은 우리 나라의 외국인투자자
유지역이 그 예로서, 해당기업의 입지지역을 투자자유지역으로 지정하여 인센
티브를 제공하는 개념이다.
이상에서 살핀 물류중심형 자유지대와 제조중심형 자유지대의 특성은 <표
2) 멀티미디어 슈퍼회랑(MSC: Multi- Media Super Corridor )정책은 멀티미디어에 관련한 외국
대기업을 유치하려는 것으로, 말레이시아 수도내 Kuala Lumpur City Centre에서 신공항에
이르는 폭 15km, 길이 40km 지역을 대상으로 하여 추진하고 있다.
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2- 4>에서 요약하여 비교하 다.












































































자료 : Marc Evertse & Bert Kruk (1995), pp.3- 6
<표 2- 4> 물류중심형 자유지대 ·제조중심형 자유지대의 특성 비교
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물류중심형 자유지대 대상지역으로서 확보해야 할 기본적 기능은 물류촉진
기능과 부가가치물류기능이다.
물류촉진기능은 화물 집산지에서 수요지까지 신속한 화물의 이동을 통해 물
동량을 증대시키는 기능으로, 지경학적으로 우수한 위치, 항만능력, 대내외 운
송수단능력, 관세·통관제도 체계, 그리고 물류정보시스템 구축 정도를 통해
평가할 수 있다.
물류촉진기능의 가장 중요한 요소는 지경학적 위치 이다. 지경학적 우위성
은 고정적 요소로서 입지 대상지 선정시 절대적으로 작용한다. <표 2- 5>의
물류중심형 자유지대의 입지요인에 대한 선행연구에서 공통적으로 지경학적
위치의 중요성을 제시하고 있으며, <표 2- 6>의 중심항만의 경쟁력 결정요인
에 대한 연구들에서도 항만의 지경학적 위치를 주요요소로 간주하고 있다.3)
물류촉진기능의 첫째 요소인 지경학적 우위성은, 대량의 물량을 확보할 수
있는 국내외 생산지·수요지가 존재하고, 교역·운송면에서 유리한 화물 이동
의 중심지로 기간항로에 근접하고 피더 항로가 구축된 중계성 확보지역, 그리
고 양항으로서 넓은 항만 배후지, 적정한 수심 등을 갖춘 지역을 의미한다. 특
히 수요지의 규모는 항만계획 수립 및 항만운 에 있어서 유치 가능한 화물의
규모 등을 결정할 때 중요한 요소로 작용한다.
둘째, 시설적 측면에서는 항만과 운송수단 연계가 원활하여 복합일관운송이
가능하도록 시설 확보가 이루어져야 한다. 물동량 처리에 충분한 항만시설 확
보와 아울러 장기적인 항만개발계획이 수립, 추진되고, 수요지로의 해상, 항공,
철도, 도로 등을 통한 연계운송시설이 편리하게 제공되어야 할 것이다.
셋째, 제도 면에서는 물류 촉진을 지원하는 관세제도의 운 으로 통관절차
3) 이는 세계적인 Hub & Spoke 체계 형성에 따라 화물 연계를 위한 항만의 지리적 위치 에
대한 중요성이 높아졌기 때문이다.
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의 단순화, 보세운송의 효율화 등을 통해 화물 유인과 반·출입이 신속해야
한다.
넷째, 물류정보시스템 측면에서는 물류시설, 물류서비스의 제공자와 이용자
간의 원활한 물류정보 교환을 위해, 항만정보·수송시설정보·통관정보 등 물
류활동을 통합하는 종합물류정보시스템이 구축된 항만지역이어야 할 것이다.













(w ell- locat es )
·좋은 시설



































·물리적 요소: 접안시설, 하역시설, 장치
시설, 제조공장, 분배센터
·경제적 요소: 국내외 중계무역 가능성,
수송수단과 비용, 숙련노동 공급, 관세
정책 등 무역제도, 운 제도
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물류촉진기능이 화물의 이동에 의한 것이라면, 부가가치물류(VAL: Value
Added Logistics )기능은 제품의 배송 및 배송과정 중 제품의 부가가치를 창출
해 내는 기능이다.
부가가치물류 개념의 등장은 물류 메카니즘의 변화과정을 통해서 볼 수 있
다. 직수출(공장→ 시장) 과정을 1세대로 볼 경우, 국별판매체계(공장→ 국가
별로 설치된 창고→ 해당시장)가 2세대이며, 단일관문을 이용한 국별판매체계
는 3세대, 중앙집중형 유통분배체계(공장→ 유통분배기지→ 다수시장)가 4세대
이고, 이어서 5세대라 할 수 있는 부가가치물류체계(공장→ VAL기지(2- 3개)
→다수시장)로 발전해 가고 있다. 즉 부가가치물류란 마무리 제조공정과 검
사·포장·유통·서비스기능을 갖춘 중앙집중형 물류기지를 두고, 고객과 시
장수요에 대응하여 제품 완성단계를 임항형 물류센터에서 수행하도록 하는 것
이다. 생산→ 마케팅→ 연구개발이란 순차적인 기업 패턴을 수정하여, 제조,
유통, 서비스업무를 통합하고 동시에 상품 재고나 비용을 최소화하는 것이다.
이러한 부가가치물류서비스를 통해 원제품에 대해 한 가지 이상의 부가가치활
동, 즉 재포장, 조립, 판매 후 품질 관리 및 수리에 이르기까지 서비스 역이
확대된다.(임 태(1998);83, 대한상공회의소(1998);11)
부가가치물류서비스의 기원은 유럽에서 많은 다국적기업들이 원가 절감을
위해 유럽유통센터(EDC: European Distribution Center )를 운 하여 성공을
거둔 것에서 비롯되었다. 중앙집중식 유럽지역유통(Centralized European
Distribution ) 개념은 EU 역내국가간 제도 통합과 규제 완화가 가속화되면서
항만지역을 축으로 배후시장을 겨냥하여, 유통업자, 주선업자, 최종소비자에게
로 직접분배하기 위해 등장하 다. 그후 고객의 단납기 주문에 대응하는 리드
타임의 차이가 중요해 지면서, 유럽의 주요기업들은 원가 절감과 지역별 고객
만족이라는 과제에 직면하게 된다. 고객의 기호 및 표준형을 감안하여 상품을
고객이 원하는 대로 제조, 개조 및 포장해야 할 필요성이 나타난 것이다. 이러
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한 일련의 작업은 임항형 물류단지에서 이루어지게 되므로, 항만에서의 물동
량이 보장되지 않으면 부가가치물류기능은 활성화되기 어렵다.
따라서 이 기능은 항만과 일체된 개념의 물류단지와 관련 물류산업의 수준
을 통해 측정할 수 있다. 배후 물류단지의 자유지대화로 가공 처리 등의 과정
에 대한 관세 면제와 절차가 배제되면 물류비 절감을 통해 그 기능이 더욱 높
아진다.
이에 첫째, 항만과 연계되어 유통기능을 수행할 수 있는 물류단지 시설이
필요하며, 둘째, 항만에서의 부가가치 창출과 부가가치물류기능 수행은 항만물
류기업의 참여와 발전을 전제로 하므로, 물류산업의 활성화와 제도적 지원 등
이 중요한 변수로 작용하게 된다.
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부산항의 물류기능 비교 대상항만으로는 선진물류항만인 유럽의 로테르담항
과 동남아시아의 싱가포르항을 선정하 다. 두 항만은 지경학적 우수성을 최
적활용하여 항만물류산업이 국가경제 및 성장의 기반이 된 대표적 항만도시이
다. 그리고 우수한 인적자원을 보유한 반면 자원이 빈약하여 우리 나라, 특히
부산과 유사한 기반을 가지고 있기 때문에 부산항 물류중심형 자유지대 도입
을 위한 이상적 모델 항만이라 할 수 있다.
물류촉진기능의 첫 번째 요소인 지경학적 입지를 비교함에 있어, 로테르담
항은 네덜란드 및 유럽의 관문항으로서 북해와 맞닿고 라인강 하구에 위치한
자연발생적 항만이며, 3백 마일내 남부·중부 유럽지역을 수요지로 확보하고
있다. 국내 생산지에서 발생하는 화물도 기본물동량으로 처리하고 있는데, 특
히 로테르담항 배후의 화학제품 생산유통단지와 네덜란드내에 소재하는 6백
개 이상의 화학제품 회사에서 제품의 75%를 로테르담항을 이용하여 수출입하
고 있기 때문이다. 또한 로테르담항은 주요간선항로상의 기·종점항으로 위치
하며 유럽 및 북아프리카지역과도 다양한 항로로 연계되어 있고, 적정수심 확
보 및 항만 배후지 면적도 충분한 양항의 조건을 보유한 항만이다.
두 번째 비교항만인 싱가포르항은 태평양과 인도양의 분기점에 위치한 도시
국가항만이다. 싱가포르항은 세계해운의 주간선항로가 교차하는 중요한 기항
지로서 국제무역중계항 및 환적중심항의 위상을 확보하고 있으며, 말레이시아,
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인도네시아, 태국, 필리핀, 베트남, 미얀마, 라오스 등 동남아국가가 주요수요
지이다. 그리고 국내화물은 싱가포르 국내산업의 수출지향적 구조로 인해 전
기전자제품, 화학산업 등의 수출입 비중이 아주 높아 항만 수출입 물동량으로
대량처리되고 있다.4) 위치 및 수심 확보 등 양항의 조건을 대부분 갖추고 있
는 싱가포르항이지만 항만부지가 좁다는 취약점이 있어, 현재 Pasir Panjang
부두에 대해 대규모 부지 확장과 매립공사를 추진하고 있다.
2) 부산항
부산항은 유라시아대륙과 환태평양지역의 관문이며 우리 나라의 수출입 관
문항으로 입지하고 있다. 또한 부산항은 동북아지역의 환황해권과 환동해권,
한일해협권이 교차하는 중심지역에 위치, 중국의 동북 3성과 러시아, 일본 등
을 대규모 수요지로 갖고 있어 이들 지역을 기반으로 한 화물의 집중성과 중
계성이 크다.
우리 나라 수출입 컨테이너 물동량의 경우 90% 이상이 부산항을 경유하고
있는데, 1998년 현재 부산지역 ODCY(Off- Dock CY)업체에서 국내 수출입화
물의 약 72.2%를 처리하 다. 그중 부산항 배후경제권인 부산·경남·경북권
화물이 약 52.2%로, 인근경제권의 화물을 기본적 수출입 물동량으로 확보하고
있다.5)
부산항은 북미항로와 유럽항로 서비스 루트의 정기항로 기항지로서 중국 동
북부- 북미간, 러시아 극동지역- 유럽간 중심지점에 위치하여 중국, 러시아, 일
본, 동남아지역과의 연계수송 서비스체계 조성이 가능하다. 그리고 적정한 수
심과 수로거리, 현재 개발 중인 부산신항만에서 300만평 이상의 물류부지를
확보하고 있어 토지자원 공급도 가능하므로 부산항은 양항으로서의 조건도 충
4) 1996년 싱가포르 제조업의 수출 비중은 62.5%이다.(대외경제정책연구원(1997), p.277, p.364)
5) 수도권 화물 25.1%, 부산권 22.1%, 경남권 15.7%, 경북권 14.4% 등이며, 부산지역 ODCY를




<표 3- 1>은 이상 세 항만의 지경학적 요인을 총괄적으로 비교한 것으로,
부산항이 항로 근접성, 수요지 확보, 양항의 조건 보유 측면에서 경쟁력이 있
음을 알 수 있다.
<표 3- 1> 부산항 ·로테르담항 ·싱가포르항 지경학적 요인 비교




























수심(m ) - 14 - 13∼- 16 - 14
수로(마일) 6 22 4





P asir P anjang부두
배후지 확장 중
주 : 이로거리는 간선항로가 북미-극동-동남아-유럽-북미를 연결하는 20개 경유지를 통
과한다고 가정할 때 간선항로에서 각 항만까지의 편도거리임. 수로거리는 최초
도선지점에서 접안지점까지의 거리를 기준으로 함.
2. 항만시설·운송수단 능력
1) 선진물류항만
로테르담항의 총항만 면적은 3천 1백 76만 2천평(10,500ha)에 이르며, 컨테
이너 터미널은 약 98만 6천평으로 Waalhaven/ Eemhaven과 Maasvlakte의 두
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지역으로 구분되어 있다.
로테르담항만의 컨테이너 터미널 시설은 <표 3- 2>에 제시되어 있다. 그중
Maasvlakte 지역의 Delta Sea- Land(DSL) 터미널은 1988년∼1993년간의 건설
공사를 통해 준공, 세계 최초로 AGV (Automated Guided Vehicle)와
ASC(Automated Stacking Crane)라는 자동화 컨테이너 시스템을 도입한 터미
널로서 유럽 최대의 컨테이너운송회사인 ECT (Europe Combined T erminals )
와 Sea - Land사의 합병사업으로 조성되었다. 그외에도 ECT 에서는 ECT Delta
Multiuser (DMU) 터미널, ECT Delta Dedicated East (DDE ) 터미널을 운 하
고 있고, 1999년 1월부터 ECT Delta Dedicated West (DDW ) 터미널을 개발하
고 있다. 이 터미널들 또한 완전자동화되어 있고, 6천T EU급 이상의 제 6세대
선박도 입항 및 화물 처리가 가능하도록 설계되어 있다.
Delta 2000- 8계획 은 현재 추진 중인 항만개발계획으로, 부두길이 2,600m인
8개의 전용 컨테이너 부두를 증설하려는 계획이다. 이 계획상의 최초의 부두
는 1996년 DDE 터미널로 개장했고, 완성단계는 DDW 터미널로 나타나게 된
다. DDW 터미널 전체가 완성되는 2004년에는 1백 40만T EU 규모의 화물을
처리하게 되며, 향후 DDE 터미널과 DDW 터미널 능력과 함께 24시간 하역체
제효과를 감안하면 약 3백만T EU 규모가 될 것으로 전망되고 있다.
1998년 현재 로테르담항은 유럽 항만 컨테이너 물동량의 40% 이상을 취급
하고 있으며, 처리화물의 70%는 네덜란드 주변국가의 경유화물이다. <표
3- 3>을 통해 로테르담항이 유럽 항만 중 컨테이너 화물 처리 1위 항만으로서
의 위상을 확보하고 있음과 그 급속한 성장세를 알 수 있다.6)
6) 로테르담항은 1998년 컨테이너 처리량에서 세계 제4위, 처리수하물 기준 세계 1위 항만이다.
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<표 3- 2> 로테르담항 ECT 운 컨테이너 터미널 개요
구 분
Del t a Cont ai ner Di vi si on Home Cont ai ner
Di vi si onDelta Mult i- U ser
T erminal
Delta







처리능력(만T EU ) 410 100
처리량(만T EU , 비중) 350(58% ) 90(15% )
선석길이(m ) 1,650 970 1,030 1,600
선석수 8 3 6 -
수심(m ) 13 16.6 16.6 10- 13











AGV/ AS C - 26/ 52 31/ 58 -
On - Dock Rail 4레인(600m×4선로) - 58
철도서비스센터,
3레인(550m×3)
주 : 1998년 기준
자료: 한국컨테이너부두공단 (1999b ), p .1, (1998a ), pp .171- 178, (1998b ), p .157
CI Yearbook 1999, p .64
w w w .port .r ot t erdam .nl/ port/ GB/ cont_fac.htm l
(RMPM : Rott erdam Municipal P ort M an ag em ent )
<표 3- 3> 유럽 주요항만의 물동량 추이
(단위: 만T EU )
항 명 1974 1978 1982 1986 1990 1994 1995 1996 1997 1998
Rott erdam 94 159 216 287 367 454 479 494 534 603
Hambrug 29 60 89 125 197 273 290 350 334 355
Brem enhaven 42 58 80 100 120 150 153 154 170 -
Antw erp 39 43 85 131 155 221 234 265 297 327
Le Havre 21 40 54 60 86 87 92 102 n/ a -
F elix stow e 22 30 63 90 144 173 192 204 235 225
자료: w w w .port .r ott erdam .nl/ port/ GB/ cont_dev .h tm l,
w w w .port .r ot t erdam .nl/ port/ statist iek en/ throughput 1.htm l(RMPM )
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로테르담항의 운송시설은 항만을 중심으로 통합네트워크화되어 있으며, 극
동- 유럽간 해상 항로와 철도 수송에서도 기·종점으로 위치하여 복합일관수송
이 원활하다.
첫째, 해상 항로의 경우, 로테르담항은 전세계 1천 개 이상의 항만에 5백여
개에 이르는 정기선 서비스를 제공하고 있으며, 대부분의 선사들이 주간선항
로상의 기·종점 항만으로 로테르담항에 기항하고 있다.
둘째, 해공(Sea－Air )복합운송의 관점에서 로테르담항은 유럽 3대 공항 중
하나인 스키폴(Schiphol)공항과 70마일 떨어져 있어, 트럭운송과 고속배달서비
스가 가능하며 연계수송체계가 조성되어 있다. 스키폴공항은 세계 5대 항공화
물하역 공항 중 하나로 유럽에서 성장률 제 1위인 공항이며, 물류, 운송, 저장,
배송 및 기타 관련시설을 확보하고 있다. 또한 북미 14개 도시 및 전세계 2백
40개 이상 지역으로 가는 직항편을 갖고 있어 화물 연결도 우수하다.
한편 로테르담항만은 내륙지에 대해 운송수단 교체거점으로서의 역할을 확
보하고 있으며, 내륙국가와의 연계와 국내 내륙운송체계는 동일하다. 1996년
현재 해상컨테이너의 제2차 운송분담율은 연근해 수송 26%, 내륙수로 22%,
철도 운송 11%, 그리고 도로 운송 41%로 나타나 다른 유럽국가에 비해서 고
른 분담비중을 보이고 있다.7)
첫째, 연근해 수송은 아·태지역 및 북미대륙과의 직수송 뿐 아니라 유럽내
1백 10개 이상 항구를 비롯해 북아프리카지역과 연결되어 매일 연안 운송이나
피더선 서비스를 제공하고 있다. 운하를 통해서는 벨기에와 독일 북부 및 남
동부지역, 프랑스 북동부지역까지 수송하고 있다.
둘째, 철도와 공로를 통한 배후연계수송체계는, 고속도로의 경우 역내국가들
과 상호연계되어 24시간∼48시간 수송체제로 운송하고 있으며, 화물차를 위한
특수차선 설치와 4T EU용 트럭이 운행되고 있다. 철도는 컨테이너 터미널에
인접한 2개의 철도서비스센터에서 모스크바, 프라하, 라노를 포함해 오스트
7) 유럽은 지형 특성상 도로부문이 주요운송수단이고 철도와 바지운송은 사장되어 가는 추세이
다. 이에 따라 전체 유럽국가의 경우 도로운송은 76.2%, 철도운송 15.9%, 내륙수로운송
7.9%로 나타나 도로운송분담율이 아주 높다.(부산신항만(주)(1998b), pp.3- 4 )
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리아, 체코, 스위스, 폴란드, 독일내 주요산업단지까지 매일 정기적으로 논스톱
운행하면서 48시간내 화물 운송을 가능하게 하고 있다.
<표 3- 4>에서 이러한 로테르담항만과 배후지와의 연계수송체계를 요약 정
리하 다.
<표 3- 4> 로테르담항의 컨테이너 화물 연계수송체계
구 분 연계체계 내용
근 해 feeder/ short - sea 매일 서비스 제공
운 하 바지로 중앙 및 남부유럽에 신속 저렴한 수송서비스 제공
공 로 전유럽 주요무역·산업기지로 48시간내 운송 가능
철 송 화물수송을 위한 정기노선서비스 제공
항 공 스키폴 공항 활용
두 번째 비교항만인 싱가포르항의 경우, 컨테이너 부두 78만 3천평, 일반부
두 44만 3천평 등 약 1백 50만평의 부지로 조성되어 있다.
<표 3- 5>는 싱가포르항이 컨테이너 화물 처리량에서 1998년 세계 제1위 항
만이라는 것을, <표 3- 6>은 총 1천 6백만T EU의 처리능력을 가진 T anjong
Pagar 터미널, Keppel 터미널, Brani 터미널에서 98%의 컨테이너 화물을 처리
하고 있으며, 환적화물 위주라는 항만 특성8)을 고려하여 별도의 피더 부두를
운 하고 있다는 것을 보여 주고 있다.
<표 3- 7>은 현재 추진하고 있는 싱가포르항 개발계획인데, 이는 초대형 컨
테이너 터미널로 개발되는 Pasir Panjang 터미널 확장공사로서 30년간 총 4단
계 공사로 이루어진다. 1·2단계 공사를 통해 26개 컨테이너 선석 개발로 약
1천 8백만T EU의 하역능력을 제공하고, 추가개발단계에서 총 3천 6백만T EU
를 처리할 수 있는 총 49선석이 건설된다.
8) 컨테이너 기준으로 싱가포르항만 처리화물의 약 91%가 환적화물이다.(1996년 기준)
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<표 3- 5> 세계 5대 컨테이너 항만의 처리실적
(단위 : 만T EU )
항명 1994년 1995년 1996년 1997년 1998년 순위
싱가포르 1,040 1,185 1,294 1,412 1,510 1
홍 콩 1,105 126 1,346 1,450 1,465 2
카오슝 490 505 506 569 627 3
로테르담 454 480 494 535 603 4
부 산 383 450 476 523 575 5
주 : 순위는 1998년 기준
자료: w w w .port .r ott erdam .nl/ port/ GB/ statist iek en/ cargo8.htm l(RMPM )
w w w .kca .or .kr/ Statist ics/ index .htm l(한국컨테이너부두공단)
<표 3- 6> 싱가포르항 컨테이너 터미널 시설
구 분 Tanj ong Pagar 터미널 Keppel 터미널 Br ani 터미널 Pas i rPanj ang 터미널
규모(천평) 251 290 242 196
수심(m ) 9- 14.8 9.6- 14.6 12- 15 15
선석수
6 m ain 5 m ain 7 m ain 4 m ain
2 feeder 8 feeder 2 feeder 재래부두 31선석
안벽길이(m ) 2,330 3,300 2,627 1,455
컨테이너 크레인 29 36 30 12
취급능력(만T EU ) 1,070 550 개발 중
1998년
취급실적(만T EU )
465 552 434 47
자료: 한국컨테이너부두공단(1998a ), pp .164- 167
w w w .p sa .com .sg/ m kt g/ cont ain er/ t erm in al.h tm l
(P SA : P ort of Sing apore Authority Corp .)
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<표 3- 7> 싱가포르항 개발계획 (Pas i r Panj ang 부두)
(단위 : 만평, 개, 만T EU )
구 분 1단계 2단계 3- 4단계
규 모 38 67 -







취급능력 540 1,290 1,770
자료: w w w .psa .com .sg/ m ktg/ cont ainer/ term inal.htm l(P SA )
한국컨테이너부두공단, 내부자료
싱가포르항의 운송시스템은 해상 항로 위주이며 항만과 공항과의 복합일관
수송 시설은 우수하지만, 내륙국가와 도로·철도 등을 통한 연계운송은 활성
화되어 있지 않다.
첫째, 해상 항로를 보면, 싱가포르항을 중심으로 7백여 개 항로가 구축되어
있으며 전세계 4백 60개 항만과 연계되어, 매일 북미 3회, 일본 4회, 유럽 5회,
남부아시아 및 동남아시아 각 지역에 22회 운항하고 있다. 연근해 수송에 있
어서는 선사들이 유럽의 중심항 기항 후 싱가포르를 거쳐 극동지역으로 직항
하기 때문에, 싱가포르항은 동남아시아의 대부분 항만과 피더 체계를 조성, 환
적중심센터로 이용되고 있다.
둘째, 해공복합운송의 경우, 창이(Changi)공항은 항만의 물류센터와 연계운
송체제를 구축하여 2∼4시간 내에 화주에게 배송되는 원스톱(One- Stop) 서비
스를 제공하고 있다. 창이공항은 편리함과 공항운 효율성 측면에서 세계적
공항으로 평가받고 있으며, 1996년 현재 세계 1백 50개 도시, 54개 국가와 지
역을 연결하는 주 3천 1백여 건의 정기편이 69개 항공사에 의해 운행되고 있
다. 그리고 공항시설로 자유무역지대(14.2만평), 화물터미널 7개, 화물대리점
빌딩 4개(20,570평), 항공화물특송센터(2,600평) 등을 운 하고, 시설 확대를 위
해 제 3터미널 공사를 추진하고 있다.
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셋째, 철도와 공로를 통한 배후연계수송체계는 싱가포르 내부의 기차역, 기
차길이 말레이시아 토이고 경제성에도 문제가 있어 발달되지 않고 있다. 그
러나 향후 아시아를 잇는 철도가 개설될 경우 싱가포르는 기·종점이 될 수
있는 위치라 큰 변화가 예상된다.
한편 싱가포르 국내화물 수송의 경우 서쪽의 주롱(Jurong )산업지대 공장은
항만지역의 물류단지 등과 공로를 통해 상호연계체계를 갖추고 있어, 30분내
에 항만지역으로 운송 완료할 수 있도록 물류 시스템화되어 있다.
2) 부산항
1999년 현재 부산항은 <표 3- 8>과 같이 부산항 종합개발 1∼4단계 사업계
획 등을 통해 컨테이너 터미널 총면적 83만 4천평, 18개 컨테이너 선석을 확
보하고 있다.
부산항은 1977년 컨테이너 항만에서 최초로 45만 4천T EU의 컨테이너를 처
리한 이후 1998년에 이르러서는 일반부두에서의 처리실적을 포함하여 총 5백
75만 3천T EU의 컨테이너 화물을 처리하 다. 이것은 연평균 13.1%의 증가율
로 성장했다는 의미이며, 1977년 대비 12배 이상의 규모이다. 이러한 과정을
통해 <표 3- 9>와 같이 1998년 현재 부산항은 전국 컨테이너 화물의 90.4%,
환적화물은 거의 100%를 처리하고 있는 우리 나라의 관문항으로 위치하게 되
었다.
그러나 이러한 급속한 성장세는 취급물량에 비해 항만 터미널내 장치 면적
이 부족한 문제를 유발시켜, 컨테이너 화물의 90% 이상이 항외 장치장인
ODCY를 경유하게 되었다.
이에 부산항 부지 확장을 위해 <표 3- 10>과 같이 감만부두 확장과 부산신
항만 개발을 추진하고 있다. 특히 부산신항만개발계획은 컨테이너 부두 및 다
목적 부두, 소형선 부두 등 항만부지 1백 90만평과 배후부지 1백 19만평을 조
성하는 대형개발계획9 )으로 1996년 7월부터 2011년 12월을 기간으로 추진되고
있다.(<표 3- 11> 참고)
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<표 3- 8> 부산항 컨테이너 터미널 시설
구분 자성대(1 ·2단계) 신선대 (3단계 ) 감만 (4단계) 우암 감천한진

















































820 925 950 - -
주 : 1999년 기준
자료 : 한국컨테이너부두공단과 부산항 각 컨테이너 터미널 자료
<표 3- 9> 부산항 컨테이너 화물 처리실적 및 추이
(단위 : T EU , % )








































5.6 8.6 15.5 19.1 19.8 21.1 21.1
주 : 연안물동량은 제외
자료 : 부산지방해양수산청, 한국컨테이너부두공단 자료를 종합하여 작성.
9) 부산신항만개발계획의 항만시설과 배후부지에 대한 규모·시설계획은 가덕신항만개발기본계
획 (1996.12) 수립 이후 계속 수정 보완되고 있다. 이 개발규모는 1999년 6월 기준이다.
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<표 3- 10> 부산항 개발계획




5만×2. 5천×1 5만×15. 2만×9
안벽(m ) 846 7,800
연간처리능력(만T EU) 48 430
자료 : 부산지방해양수산청(1999), 내부자료
<표 3- 11> 부산신항만 단계별 컨테이너 부두 개발계획






















< *330만TEU> 78만평 26만평
전체 <7.8㎞> <25선석> < *592만TEU> 140만평 119만평
주: * 민자측 사업계획상의 하역능력 기준임. 공식적 총하역능력은 430만T EU .
자료 : 부산신항만 (주)(1999), 내부자료
부산항의 운송시스템은 해상 수송 중심이며, 항만과 공항, 도로를 연계하는
배후국가와의 복합운송체계는 발달되지 않았다.
부산항을 중심으로 한 운송체계는, 첫째, 해상 운송의 경우 1999년 현재 1백
여 개국 5백여 항만과 정기적으로 교류하고 있으며, 부산항에 기항하는 정기
서비스 루트는 1996년 현재 아시아- 북미항로의 총 33개 루트 중 13개, 아시아
- 유럽항로간 19개 루트 중 9개가 기항하고 있다.(<표 3- 12> 참고) 연근해 수
송에 있어서는 1972년 한일항로에서 피더 서비스가 개시된 이후 한중항로, 한
러항로, 동남아항로 및 부산- 북한 나진간 컨테이너 직항로가 구축되어 있다.
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<표 3- 12> 아시아 주요항만에 기항하는 서비스 루트 현황 (1996년)
(단위: 개, % )
구 분
아시아- 유럽항로 아시아- 북미항로
기항지 수 기항률 기항지 수 기항률
부산 9 47 13 39
싱가포르 19 100 7 21
홍콩 19 100 23 70
카오슝 11 58 19 58
도쿄- 요코하마 9 47 25 76
고베- 오사카 8 42 22 67
총 루트 수 19 33
자료 : 부산신항만 (주)(1998a ), p .24
둘째, 부산항을 중심으로 철도와 공로를 통한 내륙국가와의 연계는 동북아
국가간의 정치적·경제적 이유 등으로 아직 이루어지지 않고 있다. 그러나 향
후 T SR(T rans- Siberia Railw ay, 시베리아횡단철도), T CR((T rans - China
Railw ay, 중국횡단철도), T KR(T rans - Korea Railw ay, 한반도통과철도)이 연계
되고 ASEM의 아시아관통도로와 도로망이 구축되면, 부산항은 해상 항로와
철도·공로 수송의 기·종점이 되어 항만을 중심으로 복합운송체제를 구축할
수 있을 것이다.
셋째, 항공 운송은 해공복합운송의 관점에서 발전 가능성이 높다. 김해공항
의 항공화물 수송실적은 1997년 기준 세계 76위로 높지 않으며, 해외 직항항
공노선도 4개국 9개 도시10)에 불과하고, 시설규모 또한 국제공항 수준에는 미
치지 못한다. 그러나 김해공항은 부산신항만에서 10km내에 위치하고, 공항확
장계획도 이미 추진되고 있으며, 신공항(가덕도 동안) 건설계획도 제기되고 있
어 항만과의 연계를 통한 복합운송 발전 가능성은 아주 높다.
한편 부산항을 경유하는 국내 운송체계는 1998년 현재 공로 운송 83.3%, 철
도 운송 13.4%, 연안 해송 3.3%의 비중이며, 이 내용은 <표 3- 13>에 제시되
10) 김해공항 직항 해외 9개 도시
: 동경, 오사카, 후쿠오카, 나고야, 상해, 북경, 방콕, 블라디보스톡, 사할린
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어 있다.
첫째, 공로 운송 부담이 과중한데, 이는 1960년대 말부터 수출지향형 경제정
책을 추진하면서 도로, 철도, 항만 등 수송기반시설을 확충해 왔고, 특히 육상
운송에서는 공업단지 개발과 지역간 접근성 확보를 목적으로 도로시설 중심의
교통체계를 형성해 왔기 때문이다. 그러나 교통 체증 등에 따른 물류비 증가
로, 수도권지역의 화주들이 화물의 적기수송을 위해 철도 수송 및 연안 해송
을 점차 선호함에 따라 공로운송분담율은 소폭씩 감소되고 있는 추세이다.
둘째, 철도 수송의 경우 여객 수송 중심이며, 투자 저조로 인한 인프라 미흡
으로 <표 3- 14>에서 알 수 있듯이 톤- km당 평균운송비에서 비교우위가 있음
에도 불구하고 화물수송분담율은 떨어진다는 것을 알 수 있다. <표 3- 15> 또
한 경인권의 부곡ICD와 연계되는 심야운행열차를 포함한 컨테이너 운송이 일
일 10회 이상 편성되기 어렵다는 것을 보여 주고 있다. 그러나 경부고속철도
가 2010년 완공되면, 기존 경부선을 화물 위주로 운 할 계획이므로 철도의
화물수송능력이 대폭 증대할 것을 예상할 수 있다.
셋째, 연안 수송은 공로나 철도 수송에 비해 수요가 많지 않지만, <표
3- 16>에서 1994년∼1998년의 연안 수송 연평균증가율이 21.8%이며, 특히
1998년의 경우 1997년 대비 54.3% 증가하 다는 것을 보여 주어, 연안 수송이
운송분담수단으로서 그 역할을 확보해 나가고 있음을 알 수 있다.
<표 3- 13> 수송수단별 컨테이너 물동량 (부산항 기준)
(단위 : 천T EU , % )
구 분 1994 1995 1996 1997 1998
합 계 3,231 3,643 3,819 4,129 4,539
(비중) (100) (100) (100) (100) (100)
공 로 2,774 3,105 3,227 3,484 3,779
(비중) (85.9) (85.2) (84.5) (84.4) (83.3)
철 도 404 478 508 546 607
(비중) (12.5) (13.1) (13.3) (13.2) (13.4)
연 안 53 60 84 99 153
(비중) (1.6) (1.7) (2.2) (2.4) (3.3)
자료: 한국컨테이너부두공단(1999a ), p .8
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<표 3- 14> 우리 나라 운송수단별 단위 톤- km당 평균운송비
(단위 : 원)
철송 연안해송 도로운송 항공운송
38.3 198.7 452.5 10,046.3
자료: w w w .m om af.g o.kr/ 9B4269C7ECE53164492567020001E7A6?OpenDocum ent
(해양수산부)
<표 3- 15> 부산항 컨테이너 철송 서비스 현황
구 간 서비스 빈도 1일 물량 소요시간
의왕 (수도권)- 부산진역
10회/ 일
13회/ 일 731T EU
약 8시간 10분
의왕 (수도권)- 자성대부두
의왕 (수도권)- 신선대부두 3회/ 일 약 8시간 40분
부산진역- 의왕 (수도권)
10회/ 일
13회/ 일 731T EU
약 8시간 10분
자성대부두- 의왕(수도권)
신선대부두- 의왕(수도권) 3회/ 일 약 8시간 40분
자료 : 해양수산부 (1997a ), p .183
<표 3- 16> 우리 나라 연안수송 컨테이너 물동량 증가율
(단위 : % )
1994 1995 1996 1997 1998
1994 ∼1998
평균증가율
△17.3 13.6 39.6 18.9 54.3 21.8
자료: 한국컨테이너부두공단(1999a ), p .8
이상의 부산항과 로테르담항, 싱가포르항의 항만시설능력과 운송수단능력은
<표 3- 17>에서 종합비교하 다. 여기서 부산항은 환적화물의 비중이 낮고 항
만 서비스 수준도 하위에 있으나, 컨테이너 항만면적과 물동량 수준, 해외·내
륙연계수송망, 그리고 항만물류비용 등에서 경쟁력이 있음을 알 수 있다.
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<표 3- 17> 부산항 ·로테르담항 ·싱가포르항 항만시설 ·운송수단 능력 비교
구 분 부산항 로테르담항 싱가포르항
항만규모
/ 능력






T anjong Pagar ,
Keppel,
Brani
터미널처리능력(만T EU ) 420 510 1,600
컨테이너 터미널
처리물동량(만T EU ) 394 440 1,451
항만지역 총처리물동량
(만T EU , 세계순위) 575(5위) 603(4위) 1,510(1위)









환적컨테이너화물 비중 21.1% 60- 70% 80- 90%
항만자동화 중 상 상
항만물류비용 100 - 113








































주 : 1) 기준년도는 1998년, 항만서비스 수준은 1995년 기준.
2) 항만서비스 각 부문별 항목은 선박입출항 6개항목(정보통신, 항로표지, 가항
수로, 묘박지, VT S , 수속절차), 부두작업 5개항목(접안능력, 하역시설, 보관시설,
냉동창고, 여유부지), 배후수송 5개항목 (배후 교통여건, 철도접속도, 해송접속도,
T / S편의도), 부대서비스 6개항목 (선용품 수급, 연료, 수리조선, 선식 급수, 쇼핑,
치안) 등임. 비교항만은 부산, 로테르담, 싱가포르, 고베, 카오슝, 홍콩, 상해, 펠
릭스토우, 롱비치, 뉴욕, 오클랜드, 광양, 인천 등 13개 항만임.
3) 항만물류비용 구성요소는 시설사용료, 관련서비스료, 하역료, 기타비용 등임.
자료 : 한국컨테이너부두공단(1999a, 1999b, 1998a, 1998b ), CI Yearbook 1999, 해양수산부
(1997a ), 전경련 (1997), 부산광역시 (1999), 로테르담항·싱가포르항 인터넷 홈페




네덜란드의 관세제도는 수입허가 요구로부터 자유로와 농산품, 철, 직물류
등에 대해서만 허가가 필요하다. EU국가에 대해서는 EU공동관세11)를 적용하
며, EU 이외 제3국에 대해서는 0∼20% 정도의 관세율을 부과하고 있는데 제
조품에 대한 관세는 5∼8%, 원자재에 대한 관세는 없거나 매우 낮다. 수입물
품에 대한 과세시 관세와 부가가치세(Excise T ax )를 함께 부과하며, 상품이
판매되어 보세창고에서 출고된 후에도 납입이 가능하다.
통관절차는 일반적 수입통관업무절차 와 일괄수입신고체제((Periodic
Declaration )인 특별통관절차 로 구분하고 있다.
첫째, 일반적 수입통관절차의 경우 신고자가 EDI를 통해 수입신고서를 전송
하여 세관의 Sagitt a시스템(수출입통관시스템)에 수신하면, Profile이라는 세
관 C/ S시스템(수입품선별검사시스템) 결과12)를 EMS (External Message
Server )를 통해 신고자에게 통보하는 방식이다. 일반적 수입통관시 보세운송
물품의 신고절차는 EDI방식과 서류제출방식으로 구분되어 있다. EDI방식은
운송업자가 입항지 세관에 보세운송신고서(SAD서식13))를 세관화물시스템인
RODES에 제출하면, RODES는 신고서 번호를 생성하여 운송업자에게 EDI로
통지하고, 운송업자는 신고서 번호가 있는 보세운송신고서를 보세구역에서 나
갈 때 세관에 제시하는 방식이다. 서류제출방식은 운송업자가 보세운송신고서
2부를 세관에 제출하면, 세관은 신고서에 서명하여 보세운송을 허가하는 방식
이다. 이 보세운송방식은 국내 내륙지로의 보세운송과 EU국가로의 운송절차
11) European Community Customs Law (Council Regulation 2913/ 92)
12) Profile 결과란 White는 즉시 반출(수입품 중 60% 정도 차지)하는 것으로 신고서류 제출이
생략되고, Green은 서류 심사 후 즉시 반출(15%), Orange는 서류 심사 후 필요시 실물 검사
(20%), Red는 서류 심사와 실물 검사 실시를 말한다.
13) EU회원국간 선적절차 효율성을 높이기 위해 단일운송서류(수입신고서식: SAD, Single
Administrative Document )를 발행하고 있다.
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가 같으며, 보세운송물품에 대한 수입통관도 입항지 수입신고절차와 동일하다.
둘째, 특별통관절차 이용률은 로테르담항 전체수입 중 금액기준으로 80%를
차지하고 있다. 이러한 일괄수입신고를 하고자 하는 업체는 세관으로부터 허
가를 취득하고, 입증된 전산시스템을 갖추어야 하며 화물관리조직 및 인원을
배치해야 하는 등 일정한 자격요건이 필요하다. 일괄수입신고는 입항지 세관
에 보세운송신고서를 세관화물시스템인 RODES에 제출하고, 화물은 보세운송
하여 지정된 보세창고(Free Warehouse)로 반입한다. 화물 반출은 자율적으로
하며, 일괄수입신고업체가 월별로 반출된 화물과 세금내역을 세관에 자진신고
하면 세관은 신고금액으로 고지 및 수납하게 된다.
보세창고는 대부분 공유공 의 보세구역으로서 물류기능만 허가하고 있다.
보세구역내 물품은 관세 및 부가가치세가 비과세되지만, 과세물품인 석유 및
석유제품, 알콜, 담배, 커피, 설탕 등에 대해서는 부가가치세를 부과하고 있다.
이곳은 7등급으로 분류되어 개별기업이 직 하거나 세관이 직접 운 하며, 각
유형별 기준에 따라 세관의 승인을 받아야 한다. 또한 Stock Recording 수준
에 따라 세관의 규제수준이 결정되므로, 운 자의 능력에 맞는 물류 Storage
유형 선택과 Stock Recording 시스템을 구축하여 운 해야 한다.
한편, 싱가포르의 경우는 관세제도상 무관세 수입 비중이 96%에 달한다. 4
가지 과세물품(중독성 주류, 담배제품, 차량, 석유제품)을 제외한 수입물품은
수입 즉시 자유무역지대로 반입되어야 하며, 과세물품이 자유무역지대내에서
사용될 경우에는 관세를 부과한다.
통관절차는 1989년에 개발된 T rade- Net을 통해 이루어지며, 1991년부터 무
역절차를 EDI로 처리하도록 의무화하고 있다. 수출입신고는 무역개발청
(T rade Development Board)과 세관에 동시 또는 별도로 할 수 있고, 공동신
고시 신고서는 무역개발청을 거쳐 세관으로 송부된다. T rade- Net를 통해 수
입신고할 경우 CCP (Cargo Clearance Permit , 화물통관허가)는 무역개발청에
신청하고, 선사는 컨테이너 적하목록을 Port - Net을 통해 PSA에 신고해야 한
다. 세관은 CCP 정보와 Port - Net 시스템의 화물통관정보가 일치하지 않을 경
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우 세관 검사화물로 지정한다.
자유무역지대14)내에서 환적되는 경우에는 환적허가 없이 Port - Net에 의한
적하목록 제출로 절차가 완료된다. 자유무역지대로 반입된 물품은 시장으로
이송되기까지 통관서류없이 저장이 가능하며 환적·재수출이 자유롭다. 이 제
도는 현재 Keppel, Pasir Panjang, Sembaw ang, Jurong, Changi 등 항만지역
4개소, 공항지역 1개소에 지정되어 <표 3- 18>의 내용으로 운 되고 있다.
5개의 자유무역지대 외에도 약 76개에 달하는 보세창고15)가 자유무역지대의
역할을 보완하고 있는데, 이는 자유무역지대가 내륙으로 확대된 개념으로 관
세 및 GST 부과는 유예되며, 자유무역지대보다 저렴한 보관료 등의 인센티브
를 제공하고 있다.
<표 3- 18> 싱가포르 자유무역지대 현황
지대명 운 주체 위치 규모 시설 특징
Keppel
F T Z
PSA (주) 남부 783천평
·Keppel, Brani,
T anjong P agar
컨터미널 30개 선석





PSA (주) 남서부 197천평










T ow n Corp.
서남부 186천평
·재래부두 22선석
(원양 15, 연안 7)
·일반화물, 벌크화물
적양하, 환적, 장치
S em baw ang
F T Z
PSA (주) 북부 60천평
·자동차 등 다목적
부두(4선석)










주 : Jurong T own Corp(상공부 산하), CAA S (Civil Aviation Authority of Singpore,
교통부 산하),
자료: 한국해양수산개발원 (1998), p .153을 보완하여 작성
14) 싱가포르의 자유무역지대 제도는 관세법(Customs Act , Chapter 70)의 특별법 형태인 자유
무역지대법(Free T rade Zones Act : Chapter 114) 및 하위법령에 의해 구성되어 있다.




우리 나라 관세제도에서 관세는 세번에 따라 관세율이 정해지며, 일반적으
로 수입품에 대해 8% 정도 적용된다. 수입물품에 대한 관세는 신고 납부가
원칙이므로 납세 의무자가 관세와 수입물품에 부과되는 내국세를 계산하여 세
관에 EDI방식으로 전송한다.
통관관리체계는 對기업 관리체계가 아닌 對물 관리체계로 입항에서 통관단
계까지 최초 수입화물 총량이 적법하게 화주에게 인도되는 지를 감시 단속하
는 것으로, 약 60개의 관련법규에 의한 확인과 검사절차가 있다.
관세법에서 물품의 상태는 수입과 수출, 통과화물로 구분하고 있고, 수입화
물관리의 경우 입항, 하선, 보세운송, 보관, 통관 등의 절차로 이루어지며 수입
화물전산시스템에 의해 관리되고 있다. 통과화물이란 환적화물을 의미하는 것
으로, 입항선박이 화물을 하선하지 않고 제3국으로 운송하는 단순경유화물과
양륙한 후 제3국으로 운송하는 경유화물로 구분된다. 세관에서는 후자만을 통
과화물로 간주하며, 단순경유화물은 통제하지 않지만 통과화물은 수 가능성
때문에 통제대상이 되어 반드시 보세구역에 반입되어야 한다.16) 통과화물을
다른 부두나 ODCY에서 이적할 때 선사는 이적허가서를 전산으로 제출하고
보세운송절차에 의해 목적지 공·항만으로 운송해야 하며, 재혼재작업시에도
재혼재작업신청서를 제출해야 한다.
<표 3- 19>는 서류 및 행정절차 간소화에 관한 것으로 선박 입출항과 관련
한 서류가 18종 28건에서 9종 9건으로 간소화되었다는 내용이다. 1998년 이전
까지 기항선박은 각 항구 입·출항 때마다 선박 입·출항예보 및 입·출항신
고서 등을 해양수산청, 세관, 법무부(출입국관리사무소), 검역소에 반복제출해
왔으나, 수출입 관련기관간 전산망 연결로 1999년 1월부터 항만 이용자가 어
느 한 기관에 서류를 제출하면 다른 기관으로 자동전송되므로 일괄처리가 어
16) 통과화물의 경우 적하목록 화물구분란에 T 를 입력하고, 보세구역 반입시 보세구역 설 인
이 전산으로 세관에 반입신고를 해야 한다. 통과화물이 입항지와 동일부두에서 이적하는 경
우에는 출항적하목록을 제출하고 화물구분란에 R 을 입력하여 통과화물임을 표시해야 한다.
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느 정도 가능해졌다. 그리고 1999년 4월부터는 통관단계에서 수출입요건에 대
한 세관장 확인절차 간소화 실시로, 수출통관의 경우 신고∼수리까지 1일 소
요되던 것이 1분으로, 수입은 선박입항∼수입면허 획득까지 약 13∼17일 소요
되던 것이 5일로 축소되었다.
또한 통관시간 단축 및 기업 물류비 절감을 위해 부두직통관제(1998. 6. 시
행), 포괄적 즉시수리제도(1998. 8. 시행), PL제도(Paperless, 서류없는 통관제
도, 1999.5. 시행)17)를 시행, 통관소요시간이 30분내로 줄게 되어, 아직은 제도
이용률이 낮지만 점차 증가해 나갈 전망이다. 그외에도 관세법 개정(1998. 12.
28)을 통해 종합보세구역 제도가 1999년 4월부터 시행되어, 이를 통해 동일장
소에서 기존 특허보세구역의 모든 기능(장치, 보관, 제조·가공, 전시, 건설, 판
매)을 신고만으로도 복합적으로 수행할 수 있게 되었다.
<표 3- 19> 부산항 선박 입 ·출항서류 간소화 내용
구분 1998년 이전 1999년 개정
입항
12종(20건)
입항예보서/ 입항보고서/ 입항신고서/ 선원명부/
승객명부/ 선용품목록/ 선원휴대품목록/ 보건상
태신고서/ 검역설문표/ 항해일지/ 적하목록/ 항만
시설사용신청서
5종(5건)




출항예보서/ 출항보고서/ 출항신고서/ 선원명부/
승객명부/ 적하목록
4종(4건)
출항보고서/ 선원명부/ 승객명부/ 적하
목록
자료 : w w w .m om af.go.kr/ doc/ policy/ 02019a .htm (해양수산부)
<표 3- 20>에서는 이상의 부산항, 로테르담항, 싱가포르항에서 시행되는 관
세제도를 요약 비교하 다. 여기서 우리 나라의 통관제도는 통관소요일수 및
검사비율 등에서 낙후되어 있었으나 관세행정상 각종 제도 개발·추진 등으로
17) 부두직통관제도는 하역 즉시 부두에서 직통관하여 공장으로 운송하는 것이며, 포괄적 즉시
수리제도란 선박 입항 전 부두직보세운송제도를 이용하여 하역 즉시 물품을 부두에서 내륙
지로 운송하고 수입신고서 및 각종 첨부서류는 반출 후 7일내 제출케 하는 신속통관제도이
다. PL제도에서는 포괄적 즉시수리대상업체를 대상으로 사후 서류제출도 생략하고 있다.
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지원체계가 조성되어, 선진국형으로 변모해 가는 과정 중임을 알 수 있다.
<표 3- 20> 부산항 ·로테르담항 ·싱가포르항 관세제도 비교








통관시간 보 통 주 ) 즉 시 즉 시
통관·물류정보망
구축 및 연계수준
보 통 우 수 우 수
















주 : 일반수입통관의 경우 평균 5시간 30분이 소요되지만, 포괄적즉시수리제도 와
P/ L제도 에서는 신고 즉시 수리 혹은 30분 이내에 수리되고 있음.
4. 물류정보망
1) 선진물류항만
로테르담항은 해운항만 관련정부기관 및 민간기업을 중심으로 INT IS B.V
주식회사를 설립하여 국제운송정보시스템(INT IS : International T ransport
Information Sy stem )을 1985년에 구축하여 운용하고 있다. INT IS는 로테르담
항을 중심으로 운송 및 선적지시서, 컨테이너 하역정보, 수입신고 등 EDI 표
준문서를 제공하고 있으며, 수출입통관시스템인 Sagitta 및 철도시스템과 연계
된 부가가치서비스도 제공하고 있다. Sagitta시스템은 1980년대 후반에 구축되
었으나 화물관리시스템인 RODES와 연계가 안돼 2003년 가동을 목표로 한
Sagitta 2000을 개발하고 있다. 그리고 로테르담항을 중심으로 국제운송정보시
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스템을 구축하기 위해, 컨테이너 운송에 필요한 서류 및 정보를 표준메시지화
할 수 있는 INT RACON (Intermodal T ransport of Container s ) 프로젝트를 수
행하고 있으며, 유럽 항만 관련기관과 물류업계를 연계하는 EDI 시스템도 개
발할 계획이다. 한편 항만운 은 DSL, DDE 터미널 등에서 자체 운 시스템
으로 관리하고 있다.
싱가포르항의 경우 항만운 시스템은 1985년 국가전산원 주관으로 개발된
CIT OS (Computer Integrated T erminal Operation System, 컴퓨터통합터미널
운 시스템)와 정부, 운송주선업체, 선사, 화주 등과 연계된 정보망 Port - Net
이 있다. 무역부문에서는 무역개발청이 운 하는 T rade- Net을 1989년에 개발
하여 Port - Net과 연계하여 운 하고 있다. 그리고 외국항만들과 연계되어 최
신 선박동정정보 등을 교환하고 있으며, 항공화물업계에 대한 서비스 제공을
위해 싱가포르 항공사와 무역개발청에서 운 하는 Air Cargo Community 시
스템과의 연계계획도 추진하고 있다.
2) 부산항
우리 나라 물류정보시스템은 해양수산부의 항만운 정보시스템(Port - MIS ),
건설교통부의 수출입물류정보시스템, EDI정보망인 한국물류정보정보통신의 물
류망(KL- Net )서비스와 한국무역정보통신(주)의 상역망(KT Net )서비스, 그리고
컨테이너 전용부두인 자성대부두와 신선대부두의 항만운 시스템, 관세청의
통관시스템(CAMIS )이 있다. 항만물류정보망으로는 입출항, 하역, 터미널을 중
심으로 한 KL- Net와 통관업무서비스를 하는 KT Net로 구분되어 있다.
Port - MIS는 KL- Net를 통해 운 하고, CAMIS는 KT Net로 서비스하고 있으
며, 현재 KL- Net와 KT Net는 정보공유체제를 구축하고 있다.
이상 세 항만의 항만물류정보시스템 구축 정도는 <표 3- 21>에서 비교하
다. 로테르담항은 INT IS를 통관시스템과 철도시스템에 연계시켜 서비스하고
있고, 싱가포르는 CIT OS와 Port - Net을 무역부문 T rade- Net과 연계하여 제공
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하고 있으며, 부산항의 경우 관세청 등 수출입 관련정부기관간 전산망은 연계
되었고, KL- Net , KT Net는 정보공유체제를 구축하고 있다.




KL- Net , KT Net
항만운 ∶
Port - MIS , 자성대·신
선대부두운 시스템
·항만물류 관련정보망은 입출항과 하역, 터미널을
중심으로 한 KL- Net와 통관망인 KT Net로 구분됨.
·P ort - MIS는 해양수산부의 항만운 정보시스템으
로 KL- Net를 통해 운 하며, 관세청 통관시스템인
CAMIS는 KT Net로 서비스하고 있음.
·관세청 등 관련정부기관간 전산망은 연계하 고
KL- Net , KT Net는 정보공유체제 구축 중임.
로테르담항
전자문서교환 :
INT IS , Sagitta
항만운 :
DSL·DDE운 시스템
·INT IS : Rott erdam항을 중심으로 한 화물유통시
스템.
·세관 수출입시스템인 Sagitta와 화물관리시스템인
Rodge 시스템 연계가 안되어 구축 중임.
싱가포르항
전자문서교환 :
T rade Net/ P ort Net
항만운 : CIT OS 등
·무역 부문(T rade Net )과 항만 부문(P ort Net )의
정보시스템이 연계되어 있음.
·T rade- Net : 수출, 수입, 환적 정보처리 600여
가입자 사용. 전산업부문과 정부기관을 연결한 세계
최초의 국가적 규모의 EDI시스템임.
·P ort - Net : On - Line Service로 선박, 화물, 컨
테이너의 선적정보를 제공, 독일, 홍콩, 호주 등과
연계하여, 1400여 가입자가 사용하고 있음.
·CIT OS : 컨테이너 터미널 작업을 전산화하여 실





로테르담항 배후에 설치된 Distripark는 부가가치물류서비스 제공에 있어 세
계적으로 그 우수성을 인정받고 있다. 그 이유는 다음과 같다.
첫째, 로테르담항만을 통한 Distripark의 안정적 물동량 확보가 가능하기 때
문이다. 1993년 Maasvlakte지역 항만의 종합물류기지 개발계획에 따라 항만
배후에 38만평에 달하는 물류시설용 부지를 갖추도록 명문화한 것이 로테르담
항만의 물류수요를 증가시켜, 로테르담항 처리물량이 안정적으로 Distripark를
경유하게 되었다.
둘째, 로테르담항 Distripark는 최대한 수요자를 중심으로 물류환경을 조성
하고 있다. 보관물량 최소화, 신속한 화물 전달, 입주기업의 물류비 절감을
Distripark 운 의 주목적으로 두고, 컨테이너 터미널, 철도, 도로 등 복합연계
수송이 가능하도록 시설 설치하 으며, 타국적 운송회사의 내륙운송 규제 폐
지로 인해 체계적인 연계서비스가 가능하다. 또한 입주기업 전용물류센터 제
공 원칙, 저렴한 임대료18 ) 등의 인센티브 제공으로 수요자 위주의 적극적인
물류환경을 조성하고 있다. 이에 따라 로테르담항에 중앙집중식유통센터를 둔
기업은 평균 30∼40%의 재고량 감축과 7%의 총물류비 절감을 달성한 것으로
나타났다. <표 3- 22>는 컴퓨터회사의 사례연구로서 유럽배송센터(EDC)에서
의 중앙집중배송활동과 부가가치물류활동을 비교한 것으로, 부가가치물류활동
을 시행할 때 더 큰 비용절감효과를 거두고 있음을 알 수 있다.
셋째, 로테르담항은 지속적으로 Distripark를 개발하여 미래를 대비한 시설
규모를 갖추고 있다. <표 3- 23>과 같이 Eemhaven Distripark , Botrek
18) 임대료는 평당 약 28,000- 32,000원(12- 14.5길더/ ㎡/ 년) 정도로 우리 나라의 5% 정도이다.(부
산신항만(주)(1998b), p.6)
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Distripark는 입주 또는 분양(또는 임대)을 완료하 고, Maasvlakte Distripark
는 개발계획에 따라 규모를 확대하고 있다.
<표 3- 22> 로테르담항 EDC 부가가치물류활동의 비용절감효과
(단위: US $ )
구 분 중앙집중배송
1 ) VAL 2 ) 2) - 1)
모듈비용 34,500,000 34,500,000 0
재고비용 168,711 98,672 △70,039
수송비용 6,446,639 2,900,079 △3,546,560
파이프라인비용 1,329,251 868,302 △460,949
조립에 대한 노동비용 0 937,500 937,500
총비용 42, 444, 601 39, 304, 553 △3, 140, 048
주 : 1) EDC에서의 중앙집중배송활동
2) EDC에서의 부가가치물류(VA L)활동
자료: 임 태 (1998), p .84
<표 3- 23> 로테르담항 Di s t r i par k 현황
(단위: 평)










Botlek T erminal 배후지
- 화학제품 및 일반화물 대상






Delt a T erm in al 배후지
- 유럽유통센터 (EDC)
- 총면적 378,000평
계 - 379, 000
자료 : 부산신항만 (주)(1998c), p .84, 전국경제인연합회(1997), p .287
싱가포르항 배후 Distripark는 다음과 같이 운 되고 있다.(<표3- 24> 참고)
첫째, 각 Distripark는 항만, 공항, 공단지역에 접근가능한 위치에 입지하고
있으며, 디스트리벨트의 형태로 해안선을 따라 약 20㎞에 걸쳐 조성되어 있다.
- 46 -
둘째, Pasir Panjang Distripark는 3층 높이에 1백 70여 개 기업이 입주해 있
고, Alexandra Distripark는 10층 건물에 3백여 업체가 입주하는 등 좁은 면적
을 활용한 고생산성 전략을 전개하고 있다.
셋째, 싱가포르항 또한 Distripark의 시설 확충을 위해, Pasir Panjang부두를
물류센터화할 목적으로 배후지에 대규모 물류단지를 조성하고 있다.
<표 3- 24> 싱가포르항 Di s t r i par k 현황














·컨테이너CF S운 을 위해 최근 개발됨


















·천장높이가 9m , rack단적수가 높음






·컨테이너 터미널, 동쪽 해안선, 고속도로
접근성 양호
·시간에 민감한 제품의 물류센터
자료 : w w w .psa .com .sg/ w arelog/ html/ w h se.h tm l (P SA )
<표 3- 25>는 로테르담항과 싱가포르항의 Distripark 시설 및 기능을 비교한
것으로, 양 항만의 Distripark는 자유지대 혹은 보세구역으로 설정되어 종합물
류기능을 제공, 지속적으로 수요를 파생시키고 있음을 알 수 있다.
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<표 3- 25> 로테르담항 ·싱가포르항 배후 Di s t r i par k 기능 비교
(단위 : 천㎡)




·Distripark의 보세구역화 ·Distripark의 자유무역지대화




·P asir Panjang Distripark 200
·Alex andra Distripark 211
·T anjong Pagar Distripark 65
개발주체 ·항만당국 ·항만당국→PSA (주)
운 주체 ·민간임대업체(화주,물류업체,포워더) ·P SA (주)
마케팅 활동 ·HIDC 주도 ·P SA (주) 주도
주요처리화물 ·컨테이너화물 위주, 화학품, 냉동물 ·컨테이너화물 위주, 화학품, 냉동물
주요기능
·복합물류기능(주문처리 보관 통관
적입 선적준비 재포장 라벨링 조립
제품시험 수리 제품반출 가공 등)
·복합물류기능(보관 통관 적입 선적
준비 재포장 라벨링 조립 제품시험
수리 제품반출 가공 등)
기타사항
·창고기능 발달
·단일기업당 입주면적이 넓으며 전
용임대가 일반화.
·Maasvlakt e Distripark 확장
·P asir Panjang Distripark 확장
·평당 생산성이 높음.
2) 부산항
부산항에는 항만 배후지 미개발로 아직 배후 물류시설이 설치되지 않았다.
부산북항의 배후부지 개발에 대한 공식계획은 없으나, 부산시 산업구조 개편
계획에서 항만물류산업 발전전략으로 신선대부두 배후지 Distripark 건설 필요
성과 단계별 주요계획을 밝히고 있다.19) 부산신항만의 경우는 <표 3- 26>의
19) 1단계(1999- 2001년)에서 Distripark 건설계획 수립 및 사업자를 선정하고, 기존 항만지역
(예:용당) 및 신항만지역의 Distripark 설계를 통해 규모, 주요시설 등을 결정한다. 그리고 2
단계(2002- 2006년)와 3단계(2007- 2011년)에서 북항지역과 부산신항만지역에 Distripark 설립
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내용을 포함한 배후지 개발 및 복합물류단지 건설계획을 1998년 8월에 발표하
으나,20) 이는 입주 대상기업 수요조사 결과에 따라 항만화물의 복합물류단
지 이용률을 5∼15%로 예측하여 도출한 규모로서, 면적과 시설규모 결정은
아직 유동적이다.
<표 3- 26> 부산신항만 복합물류단지 1 ·2단계 시설별 면적
(단위: 평, % )
구 분
1단계 (2007년) 2단계 (2011년)
면적 구성비 면적 구성비




C F S 27,300 20,500
냉동창고 5,800 6,600
소 계 177,800 77.3 115,100 73.2
부가처리시설
가공/ 조립/ 포장시설 36,900 34,100
상품전시시설 1,000 1,000








샤시 장치장 621 300
주차장
화 물 227 900
승 용 2,494 3,000
주유소(세차시설포함) 300 300
소 계 8,100 3.5 6,000 3.8
공 공 시 설
세 관 (지소) 200
동 물 검 역 소 4,700
식 물 검 역 소 200
식 품 검 사 소 100
소 계 5,200 2.3 2.3
관리편의시설 - 1,000 0.4 1,000 0.6
주 : 전체 시설부지면적 중 공공시설 (도로, 녹지 등)은 제외
자료 : 부산신항만 (주)(1998a ), pp .176- 178
을 본격적으로 추진한다는 것이 요지이다.(부산광역시(1998), pp.97- 99)




로테르담항의 물류전략은 유럽의 지역물류센터화, 세계화기업의 물류거점화
달성이 목적으로, 보관, 운송 등의 단순물류기능보다 조립, 상표부착 등 유통
가공 중심의 물류업체 활성화전략에 비중을 두고 있다. 이렇게 육성되어 대형
화된 물류업체는 수송·보관·하역·유통가공 등이 일체화된 물류상품으로 해
외시장을 개척하고 있다.
물류산업의 전문적 지원기관으로는 네덜란드국제유통협회(HIDC: Holland
International Distribution Council)가 있으며, 그외 네덜란드투자진흥청(NFIA :
Netherlands Foreign Investment Agency )의 지원활동을 들 수 있다.
HIDC는 중앙 및 지방정부의 지원으로 네덜란드 운수업 및 유통기업들에 의
해 설립된 비 리민간조직으로, 6백 50개 이상의 민간업체가 회원이다. 구성원
은 유럽의 물류, 창고, 운수, 유통, 정보기술, 금융, 보험, 자문업 분야 등의 회
원사이며, 핵심 구성원은 국제물류서비스업체이다. HIDC의 임무는 국제기업의
유럽지역 물류체계 개선 및 EDC 설립을 지원하고, 네덜란드 물류산업의 서비
스의 질과 기업환경의 개선에 두고 있다. 제공서비스는 물류, 유통, 무역, 국제
경 에 관련된 방대한 데이터베이스 제공과 제3자 물류회사(T hird Party
Logistics )에 물류기능을 아웃소싱하거나 전략적 제휴를 원하는 기업들과
HIDC 멤버기업들을 연결시켜 주는 것이다. 그외에도 복합물류서비스의 일괄
적 제공이 가능하도록 선도물류기업을 중심으로 컨소시엄 형성을 지원하며,
통합물류의사결정지원기능을 제공하고 있다.
NFIA는 네덜란드경제성(T he Dutch Ministry of Economic Affair s ) 산하의
정부기관으로 네덜란드에 신규진출하거나 사업을 확장하려는 해외기업들을 지
원하면서, 산업단지, 노동시장, 세금, 로지스틱스 지원시스템, 입지 선정, 합작
가능기업, 정부 제공 투자인센티브 등의 정보를 무료로 상담·제공하고 있다.
싱가포르항의 경우, 물류거점기능을 확보하려는 물류기업과 세계화기업의
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국제물류기지 유치를 위해 물류시설의 확충과 법ㆍ제도적 개선을 지속적으로
추진하고 있으며, 국제금융기능 등 경제활동 지원기능의 발달로 항만지역내에
서 모든 업무처리가 가능하도록 사업환경을 조성하고 있다.
물류산업 유치·육성을 위해 경제정책 방향을 물류·경 ·금융·정보 중심
지화에 두어 조세 및 각종 인센티브를 제공하고, 물류계획 2000 (Logistics
2000 Plan )을 수립, 물류서비스업체와 종합물류업체를 다양한 방법으로 지원하
고 있다. 그외에도 1997년 7월부터 물류 진흥 및 응용프로그램(LEAP )을 진행
하면서 인력 개발, 사업 증진, 인프라 개발, 기술 응용 등 매년 10여 개 프로
젝트를 추진하고 있다.
그리고 대외물류전략으로서 PSA (주)의 해상실크로드계획 을 들 수 있는데,
이는 항만운 기술에 대한 Sale정책으로 노하우를 외국에 전수하는 대신 해당
국의 항만 터미널을 임차하여 직접 운 , 세계적으로 PSA (주)를 중심으로 한
물류체인을 형성하려는 것으로, 장기적 계획에 따라 추진되고 있다.
2) 부산항
부산지역 항만관련산업의 경우 지역경제에 미치는 향력과 전국에서 차지
하는 비중은 높지만, 서비스의 질과 규모에서 대외경쟁력은 약하다.
부산지역 항만운송산업의 위상은 <표 3- 27>에 제시되어 있다. 부산지역의
항만운송산업은 1996년 매출액에서 전국의 40.7%를, 업체수에서 28.7%를 차지
하며, 부산지역 항만운송산업 전체매출에 있어서는 하역업이 62.2%, 물품공급
업이 14.9%, 선박급유업이 11.2%로, 이 세 개 업종의 매출이 전체매출액의
88.3%에 달한다. 그리고 부산지역 항만관련산업의 지역경제에 대한 기여도는
1995년 현재 부산지역 총취업자수의 6.2%, 부가가치효과 40.5%, 고용효과
27.4%, 소득효과는 23.0%로 나타나, 항만관련산업이 부산지역에서는 제1의 성
장유망산업이라 할 수 있다.(부산지방해양수산청(1997))
그러나 국제적으로 비교했을 때 항만물류산업의 기반과 경쟁력은 미약하다.
선진국 수준의 물류전문업체가 전무하며, 부산지역 대부분의 항만물류기업은
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수송, 보관 등 특정서비스에 국한되거나 단순기능만을 수행하고 있어 변화하
는 물류수요에 대한 대응이나 국제적 수준의 서비스를 제공하기에는 한계가
있다. 그리고 하역업 이외의 항만관련산업은 대체로 규모가 세하며, 제조업
체의 물류활동 직접 수행 비중이 높고, 진입 규제와 각종 사업자단체 담합에
의한 경쟁 제한 등으로 자율경쟁이 제약받아 항만물류산업 발전에 장애가 되
고 있다. 그외에도 <표 3- 28>의 항만물류산업 관련법규에서 알 수 있듯이, 복
합운송을 종합적으로 관리하는 제도가 없어 각 물류기업은 사업별로 상이한
법과 기관에 의한 사업 규제를 받아, 운송수단간 연계운송과 수송수단 전환,
사업 추진 뿐 아니라 종합물류업체로의 도약을 어렵게 하고 있다.
<표 3- 27> 우리 나라 항만운송산업에서의 부산지역 위상 (1996년)

















소 계 9,433 3,777 40.0 67.8 211 27 12.8 11.3
하역업 8,623 3,461 40.1 62.2 161 22 13.7 9.2
검수업 293 219 74.7 3.9 29 5 17.2 2.1





소 계 4,236 1,790 42.3 32.2 623 212 34.0 88.7
항만용역업 733 226 30.8 4.1 144 30 20.8 12.6
물품공급업 1,411 830 58.8 14.9 294 129 43.9 54.0
선박급유업 1,963 625 31.8 11.2 168 40 23.8 16.7
컨테이너수리업 129 109 84.5 2.0 17 13 76.5 6.4
자료: 해양수산부 (1997b ) 통계를 기초로 작성.
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해상화물운송사업 해운법 제25조 면 허
해운중개업, 해운
대리점, 선박관리업
해운법 제34조 등 록
복합운송주선업체 화물유통촉진법 제8조 등 록
도선업체 도선법 제4조 등 록
예선업체 항만법 제29조 등 록
화물운송업체 화물자동차운수사업법 제3조 등 록





















유통단지 유통단지개발촉진법 제15조 지 정
산업단지 산업입지및개발에관한법률 제6,7조 지 정
자료: 한국해양수산개발원 (1998), p .276
이러한 항만물류산업의 문제점을 개선하기 위한 제도적 시도로서, 전국 최
초로 제정된 부산광역시 전략산업 육성에 관한 조례 (제정 1999.5.20 조례 제
3535호)를 통해 지역차원에서의 항만물류산업에 대한 지원이 가능해졌다. 이
조례에서는 항만물류산업을 부산지역의 전략적 성장유망산업으로 지정하여,
자금 및 보증 지원, 기술 개발 및 인력 양성 지원, 산업단지 조성 분양 및 임
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대에 대한 지원, 지방세 감면 지원 등이 가능하도록 하고 있다. 정부차원에서
도 물류산업 발전을 위해 기업의 물류 효율화 기반 구축 지원, 물류산업의 규
제 완화, 수출입 관련 물류비 인상을 억제하는 방향에서 제도 개선을 추진하
는 등 물류산업 활성화를 위한 정책들이 관련 정부부처에서 계속 개발되고 있
다.
항만물류산업 현황에 대한 세 항만에 대한 요약 비교는 <표 3- 29>에 제시
되어 있다. 여기서 부산의 항만관련산업은 지역적, 국내적으로는 비중이 있는
산업이지만 국제경쟁력은 미약하다는 것을 알 수 있다.
<표 3- 29> 부산항 ·로테르담항 ·싱가포르항 물류산업 비교































경 환경 조성. 전문인력
양성
3장에서 부산항의 물류기능을 선진물류항만과 비교 분석한 결과, 부산항은
물류촉진기능면에서 충분한 경쟁력과 잠재력을 갖고 있는 것으로 나타났다.
다만 배후지 미개발과 물류시설 부족시기에 형성된 물류산업과 물류정책으로
인해 부가가치물류기능은 약하다는 것을 보았다.
그러나 항만 배후 복합물류단지 설치계획이 수립, 추진되고, 항만물류산업
발전을 위한 제도적 지원책이 구체적으로 뒷받침되면, 부산항의 부가가치물류
기능은 크게 높아질 것으로 평가되었다.
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제 4장 부산 항 물 류중심 형 자 유지대 도입 시의
경 제적 효과 분석
제1절 선행연구 및 분석을 위한 이론적 근거
항만지역에 물류중심형 자유지대를 설치할 경우 여러 가지 효과를 기대할
수 있다. 즉 ⑴ 물동량 증대(환적 및 중계화물 증대), ⑵ 화물량 증대에 따른
물류산업의 매출액 증가 및 고용 창출, ⑶ 고용소득 및 기업 업이익 창출에
따른 조세수입 증대, ⑷ 자유지대내의 산업 발전을 통한 지역의 산업구조 조
정, ⑸ 수출경쟁력 증대, ⑹ 유통가공업·무역 관련사업의 투자 및 집적, ⑺
금융·보험업, 해운산업의 발전, ⑻ 세계 각국과의 사람·재화·정보의 교류로
지역국제화 촉진, ⑼ 외국자본 및 선진기술도입 촉진 등의 효과를 들 수 있
다.(E . G. Frankel(1987);240, 김학소(1998);117)
이러한 자유지대의 경제적 효과 분석에 대한 국내연구로는 한국해양수산개
발원(1998;313- 327)과 김기수(1999;115- 134)의 연구를 들 수 있다.
한국해양수산개발원의 연구는 외국의 주요자유지대와 국내 주요공·항만지
역 등의 면적당(평) 물동량, 고용효과, 부가가치발생액 등을 비교하여 원단위
를 구한 후, 이를 관세자유지역 대상지역의 면적에 곱하여 경제적 효과를 도
출하고 있다. 즉 싱가포르항 자유무역지대의 평당 컨테이너 처리물동량
5T EU, 환적량 3T EU를 기준으로, 우리 나라의 대상항만인 부산항, 광양항, 인
천항에 총물동량의 경우 4T EU, 환적량은 평당 1.2T EU를 적용하여 물동량을
예측하고 있다. 그 결과 컨테이너 물량은 2001년에 7백 61만T EU가 증가하고,
2011년에 이르러 2천 2백 75만T EU 증가하며, 환적량은 2001년 2백 83만T EU,
2011년 8백 72만T EU에 이를 것으로 나타났다.
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고용유발효과는 부산항 컨테이너 부두와 ODCY의 고용인원인 평당 0.0129
명을 컨테이너 부두와 항만 배후지를 대상으로 구분하여 적용시켜, 2001년 컨
테이너 부두 1만 4천 7백명, 배후지에서 1만 5천 7백명, 2011년에는 각각 3만
9천 3백명, 5만 4천 4백명이 창출될 것으로 예측되었다.
부가가치액은 싱가포르항 평당 부가가치 1천 32달러의 110%인 1천 1백 35
달러를 적용하여, 항만지역에서 2001년 12억 9천 5백만달러, 2011년 34억 6천
3백만달러, 배후지에서는 2001년 13억 8천 5백만달러, 2011년에 이르러 47억 9
천만달러가 창출되는 것으로 나타났다.
물류산업 매출증대효과는 해상운송 운임과 환적화물 처리금액, 수출입화물
처리금액을 합산한 결과, 2001년 95억 7백만달러에서 2011년에는 2백 13억 5
천 2백만달러로 도출되었다.
그러나 이 연구는 다음과 같은 문제점을 갖고 있다. 즉 우리 나라 전체항만
을 대상으로 하 기 때문에, 부산항이나 광양항, 인천항과 같이 생산성에서 큰
차이가 있는 항만에 대해 평당 같은 기준을 적용하여 평당 같은 효과가 발생
하는 것으로 추정하 다는 점, 항만 배후지의 물동량 예측에서도 토지이용계
획상의 물류단지 지역이 아닌 배후지 전체면적을 대상으로 하고 있다는 점,
그리고 물류산업의 매출액 효과를 분석하면서 배후지에서의 수입증대효과는
생략하 다는 점을 지적할 수 있다.
김기수의 연구는 부산감천항을 대상으로 수산물 종합보세구역 설치에 따른
물동량 증가량과 증가액을 추정한 후 지역산업파급효과를 도출하고 있다. 우
선 수산물수입함수식21)을 추정하여 무역확대효과로서 수입물동량 증대효과를
도출하고, 무역전환효과에 따라 일본으로 들어가는 수입물량 중 25%와 50%
정도가 국내로 반입될 것으로 보아, 톤당 수산물 수입단가를 곱하여 총효과를
도출하 다. 이에 따라 예상 총반입물량은 28만 9천 8백톤∼52만 7천 3백톤이
21) LFIQ = 2.94 - 0.47LRP + 0.77LGDP
LFIQ = 수산물 수입량을 log로 취한 값, LRP = 수산물 수입가격을 log로 취한 값
LGDP = 국민소득을 log로 취한 값
- 56 -
며, 그 수입금은 1백 26만 2천달러∼2백 41만 9천달러로 추정되었다.
부산지역 파급효과는 부산발전연구원에서 발간한 「1992 부산지역산업연관
표」를 이용하여 예측, 그 결과 생산유발효과는 약 3조 9천 9백억원∼7조 6천
5백억원이, 부가가치유발효과는 1조 8천 1백 61억원∼3조 4천 8백 19억원, 고
용유발효과는 10만 4천 1백 52명∼19만 9천 6백 72명으로 나타났다.
그러나 수입함수식 구성의 목적이 부산감천항의 수산물증가량을 구하는 것
인데 전국의 수산물수입물동량 값을 변수로 투입하 기 때문에 부산항의 기대
효과만으로는 보기 어렵다. 현재 부산항에서 처리하고 있는 수입수산물은 통
관기준으로 전국의 70% 수준이기 때문이다.22)
본 논문에서는 이러한 선행연구를 참고 보완하면서, 자유지대 제도의 가장
큰 특성인 관세 철폐를 통한 컨테이너 물동량 증대효과와 터미널물류산업의
매출액 증대효과를 도출하여 지역경제에 미치는 파급효과를 분석하고자 한다.
관세 면제와 항만 물동량의 관계는 관세의 경제적 효과를 이론적 근거로 이
용하 다.
관세 면제가 물동량에 미치는 향은 첫째, 수출품 제조에 소요되는 원재료
및 시설재의 수입의존도가 높은 경우, 수입에 대한 관세 인하·감면은 수출촉
진효과를 크게 한다. 즉 원자재나 시설재를 수입하여 제조·가공한 후 수출하
는 가공무역형 무역구조에서는, 관세 면제가 수입단가 하락을 가져와 수출이
크게 촉진되어 항만 물동량이 증가하게 된다.
둘째, 유통가공용 화물에 대해 관세와 수입절차를 면제하면, 국내의 관련수
입업체 및 물류기업에게 가격 인센티브가 주어져 재수출 비율이 증가하게 되
므로 항만 물동량이 증가한다.
셋째, 관세 면제와 통관 절차가 필요없는 자유로운 기업환경이 주어지면, 물
류비 절감이 가능한 임해지역에 국내시장 및 주변국가를 대상으로 하는 국내
외 물류기업들의 입주가 늘어나게 되어, 이들의 물류활동을 통해 항만 물동량
이 증가한다.
22) 수입수산물 통관실적(부산세관) : 1997년 현재 부산항 357,000톤, 전국 522,381톤
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부산항 물류중심형 자유지대는, 특히 둘째와 셋째 경우를 목표로 하고 있으
며, 이러한 과정을 통해 자유지대 항만에서 처리할 화물과 배후지 물류단지에
서 처리할 화물이 증가하게 되고, 물동량의 증대는 화물을 처리하는 항만물류
산업의 최종수요의 증가로 이어져, 지역내 다른 부문의 산업에도 향을 미친
다고 가정할 수 있다.
제2절 경제적 효과의 실증분석
1. 분석모형 설정
컨테이너 항만에서의 물동량 증대는 컨테이너 터미널 이용에 대한 증가와
같은 의미이다.
이에 터미널 이용에 대한 수요의 대리변수로 컨테이너화물처리량(T T P )을
사용할 경우, 이는 총수출입액(T EI), 국민소득(GDP ), 화물처리비용(T HC) 등
의 변수에 향을 받는다. 여기에 물류중심형 자유지대의 관세 면제와 수입
통제로부터 자유롭다는 특성을 대신하여 관세율(T AR)과 수입자유화율(FRE )
을 변수로 추가할 수 있다.
이에 따라 관세율(T AR), 총수출입액(T EI), 수입자유화율(FRE ), 화물처리비
용(T HC), 국민소득(GDP )을 독립변수로 하여 다음 식 (4.1)과 같이 구성하
다.
T T P = f(T AR, T EI, FRE, T HC, GDP ) ··········· (4.1)
이 추정함수식에서 종속변수인 컨테이너화물처리량(T T P )은 부산항의 컨테
이너 물동량으로 부산지방해양수산청과 한국컨테이너부두공단에서 발표한 연
도별 자료를 이용하 다.
독립변수 중 관세율(T AR)은 기본관세율을 말하는 것으로, 관세법별표관세
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율표(1999)에 품목별세율(HS기준)이 기재되어 있는 기본관세율을 전체세목에
대해 평균한 개념이다. 이는 국가간 관세율 비교시 이용되는 관세율로 재정경
제부 산업관세과의 내부자료를 이용하 다.
총수출입액(T EI)은 한국무역협회의 연도별 「무역통계연보」를 이용하 으
며, 1995년 불변치로 바꾸기 위해 1995년 미달러화 기준 수출물가지수와 수입
물가지수로 각각 환가하 다.23 )
수입자유화율(FRE )은 산업자원부 수입과의 내부자료로 대외무역법에 의한
수출입공고 해당물품으로서 HS10단위품목 중 수입자동승인품목과 제한품목의
비율이다.
화물처리비용(T HC)은 1998년 현재 약 90%의 컨테이너 화물이 부산항의
ODCY를 경유하고 있으므로, ODCY 경유시의 1T EU당 컨테이너 화물 처리단
가24 )를 1995년 기준 생산자물가지수로 환가하여 이용하 다. 연도별 금액은
부산지방해양수산청에서 발표한 1998년도 처리금액을 기준으로 매년 4%씩 인
하한 금액이다. 이는 하역요율 인가증가분이 연평균 4% 수준이기 때문이다.
국민소득(GDP )은 한국은행의 연도별 「경제통계연보」의 국민소득을 1995
년 불변가격 기준으로 환산하여 이용하 다.
이 변수들을 로그 변환하여 회귀분석한 결과 추정모형식이 유의적이지 못하
여, 최종적으로 총물동량함수식은 관세율(T AR)과 총수출입액(T EI)을 독립변
수로 한 식 (4.2)와 같이 설정되었다. 그리고 분석을 위한 통계패키지는
SPSS8.0을 사용하 으며, 분석에 사용된 자료는 우리 나라 최초의 컨테이너
부두인 자성대부두가 부분개장하여 컨테이너 처리를 시작한 1977년부터 1998
년까지 총 22개의 값이다.
T T P t = a + b T ARt + c T EIt + μt ··········· (4.2)
23) 수출입물가지수는 수입계약시점 가격을 지수에 반 하며 수출입단가지수는 계약된 품목의
통관시점가격을 지수에 반 하기 때문에, 관세 부과 전의 수입물가지수를 적용, 환가하 다.
24) 1998년 현재 ODCY 경유시 1T EU당 처리금액은 94,589원이며, 이 금액은 터미널에서의 화
물처리비용 및 ODCY 셔틀비용, ODCY 재조작료를 포함하고 있다.
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2. 추정 결과 및 관세율 탄력성
물류중심형 자유지대 설치를 통한 관세철폐효과를 보기 위해서는 항만 물동
량의 관세율(T AR) 탄력성이 추정되어야 한다. 즉 부산항에 물류중심형 자유
지대 제도를 도입했을 경우 관세 철폐가 당해항만을 선택하는데 얼마의 유인
력이 있는 지에 대한 분석이 필요하므로, 관세율의 탄력성이 측정되어야 하는
것이다. 이에 컨테이너물동량함수식을 추정한 후 회귀분석을 통해 관세율의
탄력성을 추정하 다.
식 (4.2)에서 관세율 탄력성 계산을 용이하게 하기 위해 변수들을 식 (4.3)과
같이 로그 변환하여 최소자승법(OLS )을 실시하 으며, 그 결과는 식 (4.4)와
같다.
LT T P t = b LT ARt + c LT EIt + μt ··········· (4.3)
(LT T P t = log (T T P t ), LT ARt = log (T ARt ), LT EIt = log (T EIt ))
LT T P t = 3.876 - 0.406LT ARt + 0.639LT EIt ···········(4.4)
(0.960) (- 1.317) (3.607)
adj R2 = 0.96 F = 216.203
컨테이너물동량함수식의 추정 결과 관세율(T AR) 변수의 추정계수 부호는
이론과 부합되게 나타났다. 관세율과 물동량의 관계가 음(- )의 관계임을 알 수
있어, 추정식은 이론적으로 타당하다. 그리고 추정식의 변수가 자연대수를 취
하고 있으므로 추정계수값은 물동량의 관세율 탄력성을 나타내며, 관세율 탄
력성은 0.406으로 컨테이너 물동량이 관세율에 비탄력적임을 알 수 있다.
총수출입액(T EI)과 컨테이너 물동량의 관계는 정(+)의 관계로 나타나 이론




이상에서 추정된 계수는 탄력성을 의미하므로, 관세율(T AR) 탄력성 음(- )의
0.406은 관세율이 1% 감소하면 부산항 컨테이너 물동량은 최초보다 0.406%
증가한다는 것을 알 수 있다. 즉 물류중심형 자유지대 제도 시행으로 수입관
세율이 제로가 되면, 관세율은 100% 포인트 감소하게 되며, 이를 통해 컨테이
너 물동량은 40.6% 증가하는 것이다.25 )
이 컨테이너물동량증가율 40.6%를 이용하여, 다음 가정에 따라 부산항 물류
중심형 자유지대 제도 도입시의 부산항 물동량 증대효과를 예측하 다.
첫째, 예측년도는 부산항 물류중심형 자유지대 운 초기시점인 2001년으로
한다.
둘째, 예측 기준물동량은 1999년 12월 해양수산부의 「전국항만기본계획 재
정비」에서 발표한26) 부산항 물동량 예측치 6백 3만 9천T EU를 기준으로 하
다.
이러한 가정 하에 컨테이너 물동량 증대량을 추정한 결과, 식 (4.5)를 통해
약 2백 45만 2천T EU 증가하는 것으로 나타났다. 이 추정량은 1974년∼1997년
간 부산항 1∼3단계 개발사업으로 조성된 자성대부두와 신선대부두의 1998년
도 처리물동량 2백 42만 4천T EU를 능가하는 규모이다.
25) 본 분석결과로 나타난 컨테이너물동량증가율 40.6%를 선행연구 결과의 증가율과 비교해 보
면, 선행연구 예측치의 증대규모가 훨씬 크다는 것을 알 수 있다.
한국해양수산개발원의 2001년 부산항, 광양항, 인천항 3대 컨테이너 항만에서의 추가물동량
7백 61만T EU는, 이 항만들의 예상물동량인 2001년 약 7백 91만 T EU의 96%에 달하는 비중
이다. 이는 2001년 물동량 예측치에 대해 96% 증가할 것이라는 의미로 해석할 수 있다. 총
물동량이 2배 수준으로 증가할 것이라는 이 결과는, 앞서 문제점으로 지적한 바와 같이 생
산성에서 큰 차이가 있는 항만들에 대해 평당 같은 기준을 적용하 고, 물류단지 뿐 아니라
배후지 전체면적을 대상으로 물동량을 예측하 기 때문이라 할 수 있다. 김기수의 연구에서
는 1997년 기준 우리 나라 수입수산물량 52만 2천 4백톤에 대해 예상 총수산물 반입물량이
28만 9천 8백톤∼52만 7천 3백톤에 이를 것으로 예측하고 있어, 1997년 물량의 55%∼101%
증가한 규모임을 알 수 있다. 이 또한 부산 감천항의 수산물증가량을 구하면서 전국 수산물
수입물동량을 변수로 투입하 기 때문에, 부산항의 기대효과로는 과다하다 할 수 있다.
26) 최종보고서는 2000년 1월 발간 예정.
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<표 4- 1>은 부산항에 물류중심형 자유지대 제도를 도입할 경우, 2001년 물
동량 예측치와 자유지대 설치를 통한 추가물동량 창출로 총 8백 49만 1천
T EU의 물동량이 도출되는 것을 보여 주고 있다.
6,039,000T EU x 0.406 ≒ 2,452,000T EU ············· (4.5)
<표 4-1> 부산항 물류중심형 자유지대 도입시 컨테이너 물동량 예측치(2001년)








주: 연안물동량은 제외하 음.
4. 터미널 수입 증대효과
터미널에서의 물동량 증대로 인한 수입증대효과는 다음 가정에 따라 도출하
다.
첫째, 화물처리비용은 1999년 On - Dock제 터미널 기본요금을 기준으로 한다.
2000년대에는 On - Dock제가 일반터미널까지 확대될 계획이기 때문이다.
둘째, 화물처리비용에 있어 하역요율은 매년 1%씩 증가하는 것으로 하여
2001년 기본요금을 도출하 다. 1980년∼1997년까지 하역요율은 매년 4% 인
상 수준이지만27) 컨테이너 부두의 하역요율이 인가제에서 신고제로 변경되어
2000년대에는 터미널간 하역요율 인하경쟁이 본격화될 것이기 때문이다.
이러한 가정 하에 터미널 처리금액을 추정한 결과, 2001년 터미널에서의 화
물처리수입은, 식 (4.6)과 같이 약 1천 8백 26억원이 직접 추가생산되는 것으
로 나타났다.
27) 1998년은 국내경제 위기 상황으로 선사 부담을 줄이기 위해서 하역요율을 인상하지 않았고,
1999년에는 관련법령 개정예정이어서 인상하지 않았다.
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2,452,000T EU x 74,467.3원* ≒ 1,826억원 ············ (4.6)
( * : 2001년 On - Dock제 터미널에서의 T EU당 컨테이너 처리비용)
5. 지역산업 파급효과
1) 생산유발효과
산업연관분석은 산업부문별 투입구조가 일정기간동안 안정적이라는 가정하
에서 최종수요의 변동이 각 산업부문의 생산활동에 미치는 직·간접 파급효과
를 계측한다는 데 그 특징이 있다. 이에 관세 철폐를 통한 항만 물동량 증대
효과는 항만물류산업의 처리량과 매출액 증대를 일으켜 지역산업의 생산, 고
용 및 부가가치를 유발시킨다고 볼 수 있다.
산업연관분석을 통해 항만 터미널물류산업의 지역산업에 대한 생산유발효
과, 부가가치유발효과, 고용유발효과를 추정하기 위해서는 다음과 같은 가정이
필요하다.
첫째, 부산항에서 전국 컨테이너 화물의 90% 이상을 처리하고 있고, 항만물
류산업의 비중 또한 높으므로 전국과 부산의 산업구조와 산업별 투입구조(생
산구조)가 유사하다고 가정한다.
둘째, 한국은행의 「1995 산업연관표」에는 항만물류산업이라는 항목이 없
기 때문에 운수 및 보관업 을 항만물류산업으로 간주한다. 항만물류산업은 산
업연관분석상의 부문분류방식에 의거하여, 402 기본부문 중 외항운송업, 하역
업, 보관 및 창고업, 철도화물운송업, 도로화물운송업, 연안 및 내륙수상운송
업, 항공운송업, 육상운수보조서비스업, 수상운수보조서비스업, 항공운수보조서
비스업, 기타운수관련서비스업, 철도 및 도로여객운송업을 포함한다.
셋째, 항만지역에서 화물 처리에 직접 관련되는 산업으로는 외항운송업, 하
역업, 보관 및 창고업의 세 산업을 들 수 있으므로, 이들을 터미널물류산업이
라 한다.
넷째, 산업 분류는 부산의 특성을 감안하여 전국산업연관표 402 기본부문을
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39 부문으로 재구성하여 지역산업 파급효과를 분석한다.
이러한 가정에 따라 터미널물류산업의 생산유발계수를 도출하 으며, 그 결
과 외항운송업, 하역업, 보관 및 창고업의 생산유발계수가 각각 2.604347,
1.746638, 1.571733으로 나타나, 외항운송업 의 생산유발효과가 가장 큰 것으로
나타났다.
이 세 산업의 합인 터미널물류산업의 생산유발계수 5.922718이 의미하는 것
은, 터미널물류산업의 최종수요가 1 단위 증가하면, 외항운송업, 하역업, 보관
및 창고업 세 부문 자체생산에서 각각 1.000001, 1.000523, 1.000293단위 증가
하여 총 3.000817단위 증가하며, 세 부문을 제외한 전산업에서 각각 1.604346,
0.746115, 0.571440 단위 증가하여 총 2.921901단위의 파급효과가 발생한다는
것이다.
생산유발계수를 이용하여, 터미널물류산업의 최종수요 증가에 따른 산업별
생산유발효과를 예측한 결과는 <표 4- 2>와 같다.
터미널물류산업의 생산유발효과는 터미널물류산업 자체에서 약 5천 6백 57
억원, 터미널물류산업을 포함한 항만물류산업 전체적으로 6천 2백 70억원, 그
외 타산업 부문에서 4천 5백 45억원으로 나타나, 전산업에서 총 1조 8백 15억
원 발생할 것으로 예측되었다.
- 64 -
<표 4- 2> 부산항 터미널물류산업의 생산유발효과
(단위 :백만원)
산업 외항운송업 하역업 보관 및 창고업 합계
1.외항운송 182,600 0.4 0.2 182,601
2.하역 16,173 182,695 97 198,965
3.보관및창고 1,311 153 182,654 184,118
4.철도화물운송 5,123 80 57 5,260
5.도로화물운송 12,562 3,431 2,052 18,045
6.연안및내륙수상운송 898 2,615 100 3,613
7.항공운송 1,185 910 617 2,712
8.육상운수보조서비스 636 452 365 1,453
9.수상운수보조서비스 13,814 114 14 13,942
10.항공운수보조서비스 185 146 106 437
11.기타운수관련서비스 11,579 651 146 12,376
12.여객운송(철도·도로) 1,516 1,047 949 3,512
13.농림수산품 2,373 2,842 1,721 6,936
14.광산품 16,746 4,496 4,325 25,567
15.음식료품 3,733 4,169 2,545 10,447
16.섬유가죽제품 1,348 1,776 1,936 5,060
17.목재및종이제품 2,261 2,421 1,558 6,240
18.인쇄,출판및복제 2,130 1,728 1,369 5,227
19.석유·석탄제품 26,969 8,036 5,349 40,354
20.화학제품 6,706 5,234 6,422 18,362
21.비금속광물제품 563 444 632 1,640
22.제1차금속 5,223 2,887 2,859 10,969
23.금속제품 1,893 856 786 3,535
24.일반기계 4,541 4,168 2,821 11,530
25.전기·전자기기 2,336 1,640 2,116 6,092
26.정 기기 431 242 436 1,109
27.수송장비 7,698 2,507 2,224 12,429
28.가구및기타제조업제품 620 553 544 1,717
29.전력·가스·수도 2,842 2,901 11,427 17,170
30.건설 720 753 2,025 3,498
31.도소매 2,946 2,122 1,885 6,953
32.음식점및숙박 1,889 2,393 1,416 5,698
33.통신및방송 3,576 3,134 2,640 9,350
34.금융및보험 14,141 12,844 6,421 33,406
35.부동산및사업서비스 105,346 44,246 22,493 172,085
36.공공행정및국방 0 0 0 0
37.교육 및 보건 1,963 2,503 7,049 11,515
38.사회및기타서비스 851 1,138 700 2,669
39.기타 8,123 10,151 5,866 24,140
총생 산유발 액 475,554 318,936 286,998 1,081,488
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2) 부가가치유발효과
특정산업의 생산물 1 단위 증가로 인해 해당산업 및 타산업에서 직·간접적
으로 유발되는 부가가치의 크기를 부가가치유발효과라고 한다.
터미널물류산업의 부가가치유발계수를 보면, 외항운송업은 0.358304, 하역업
은 0.943571, 보관 및 창고업은 0.951064로 나타나 보관 및 창고업 의 부가가
치유발계수가 터미널물류산업 중 가장 높은 것으로 나타났다. 이는 보관 및
창고업의 최종수요가 1 단위 증가하면 보관 및 창고업을 포함해 전산업의 생
산은 1.571733단위 증가하며, 이로 인해 전산업의 부가가치는 0.951064단위 증
가한다는 것을 뜻한다. 그중 피용자보수는 0.465866, 업잉여는 0.268033, 고
정자본소모는 0.098352, 순간접세(간접세- 보조금)는 0.118813단위 증가하는 것
으로 나타났다.
하역업과 외항운송업도 같은 방법으로 해석할 수 있다. 하역업의 최종수요
1 단위 증가에 따라 하역업을 포함한 전산업의 부가가치는 0.943571단위 증가
하고, 그중 피용자보수는 0.591702, 업잉여는 0.218894, 고정자본소모는
0.095431, 순간접세는 0.037545단위 증가한다는 것을 의미한다. 외항운송업의
경우는 전산업의 부가가치가 0.358304단위 증가하고, 그중 피용자보수는
0.148580, 업잉여는 0.105056, 고정자본소모는 0.084104, 순간접세는 0.020564
단위 증가하는 것으로 나타났다.
이러한 부가가치유발계수에 근거한 터미널물류산업의 부가가치유발액의 추
계결과는 <표 4- 3>과 같이 약 4천 1백 14억원이 도출되었다. 그중 보관 및
창고업의 부가가치유발액은 1천 7백 37억원, 하역업은 약 1천 7백 23억원, 외
항운송업이 6백 54억원으로 나타났다. 그리고 터미널물류산업의 부가가치구성
요소별로 보면 임금으로 분배되는 부가가치액이 2천 2백 2억원으로 가장 높다
는 것을 알 수 있다.
- 66 -
<표 4- 3> 부산항 터미널물류산업의 부가가치유발효과
(단위 :백만원)
구분 외항운송업 하역업 보관 및 창고업 합계
피용자보수 27,131 108,045 85,067 220,243
업잉여 19,183 39,970 48,943 108,096
고정자본소모 15,357 17,426 17,959 50,742
간접세- 보조금 3,755 6,856 21,695 32,306
총 부 가 가 치
유 발 액
65 ,426 172 ,297 173 ,664 4 11 ,387
3) 고용유발효과
한국은행의 「1995 산업연관표」에는 402 부문의 고용유발계수가 계산되어
있지 않아 168 부문 통합소분류를 이용하여 35 부문으로 조정한 후, 터미널물
류산업의 고용유발효과를 도출하 다. 또한 168 부문에는 외항운송업이 별도
로 분류되어 있지 않아 수상운송업 으로 대체하 다.
터미널물류산업의 고용유발계수는 수상운송업이 0.010188, 하역업 0.033257,
보관 및 창고업 0.025235으로 나타나 하역업 의 고용유발효과가 가장 높은 것
으로 나타났다.
항만물류산업 외 타부문에서는 금융 및 보험업 의 고용유발계수가 0.003392,
부동산 및 사업서비스업 이 0.002361로서, 이 두 산업이 다른 산업에 비해서는
고용흡수율이 높은 것으로 나타났다.
금융 및 보험업 의 경우는 화물이 자유지대를 통과함으로써 상품대금의 결
제, 보험료, 이자 및 수수료, 선물 및 현물거래 등을 통해 대규모 자금이 유통
되어 자유지대 뿐 아니라 지역경제권에서의 금융기능 활성화로 금융 전문인력
에 대한 수요가 높아지기 때문으로 이해할 수 있다. 부동산 및 사업서비스업
또한 자유지대에서 이익을 확보하려는 물류 관련기업의 입주 증대에 따른 부
동산 경기 활성화와 그 사업 운 을 지원하기 위한 인력이 추가적으로 요구될
것이므로 고용 창출 가능성이 높아진다.
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이 고용유발계수를 이용한 터미널물류산업의 고용유발효과는 <표 4- 4>에서
제시하 다. 즉 터미널물류산업에서 직접 9천 4백 57명의 고용이 요구되어 대
부분의 고용은 터미널물류산업에서 이루어지며, 터미널물류산업을 포함한 항
만물류산업에서 1만 25명이, 그외 산업에서는 2천 5백 16명의 고용이 창출되
어, 전산업에서 총 1만 2천 5백 41명의 고용이 유발되는 것으로 예측되었다.
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<표 4- 4> 부산항 터미널물류산업의 고용유발효과
(단위 : 명)
산업 수상운송업 하역업 보관 및 창고업 합계
1.수상운송 870 12 1 883
2.하역 13 4,930 2 4,945
3.보관및창고 10 3 3,616 3,629
4.철도운송 5 5 4 14
5.도로운송 31 99 65 195
6.항공운송 2 4 2 8
7.운수보조서비스 43 6 4 53
8.기타운수관련서비스 274 21 3 298
9.농림수산품 5 15 9 29
10.광산품 1 2 4 7
11.음식료품 10 30 18 58
12.섬유가죽제품 9 26 28 63
13.목재및종이제품 6 16 9 31
14.인쇄,출판및복제 21 29 24 74
15.석유·석탄제품 12 5 4 21
16.화학제품 22 28 36 86
17.비금속광물제품 3 5 6 14
18.제1차금속 5 7 7 19
19.금속제품 12 9 9 30
20.일반기계 12 32 22 66
21.전기·전자기기 10 12 17 39
22.정 기기 2 2 4 7
23.수송장비 39 24 21 84
24.가구및기타제조업제품 4 11 12 27
25.전력·가스·수도 4 10 47 61
26.건설 9 16 38 63
27.도소매 26 35 31 92
28.음식점및숙박 47 143 83 273
29.통신및방송 23 32 27 82
30.금융및보험 246 249 124 619
31.부동산및사업서비스 61 168 202 431
32.공공행정및국방 0 0 0 0
33.교육 및 보건 14 49 106 169
34.사회및개인서비스 11 37 23 71
35.기타 0 0 0 0
총 고 용 유 발 효과 1,861 6,072 4,608 12,541
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6. 파급효과에 대한 평가
이상의 지역경제 파급효과의 규모는 최근 경제지표인 1997년도 부산지역 주
요경제지표와 비교하여 평가하 으며, 이에 대한 내용은 <표 4- 5>에 제시되
어 있다.
첫째, 터미널물류산업의 생산유발액 1조 8백 15억원은 1997년 지역총생산액
(GRDP ) 27조 7천 5백 98억원의 약 3.9%, 1997년 제조업생산액 17조 6천 9백
50억원에 대해서는 약 6.1%에 달하는 규모이다.
둘째, 터미널물류산업의 부가가치유발액 4천 1백 14억원은 1997년 부산지역
제조업부가가치액 5조 1천 2백억원의 8.0%에 해당한다.
셋째, 고용유발효과로 나타난 1만 2천 5백 41명은 1997년 부산지역 전체종
사자수 1백 9만 5천 7백 18명의 1.2%, 제조업취업자수 24만 3천 3백 62명의
5.2%에 달하는 비중이다.
이상의 내용은 물류중심형 자유지대를 도입할 경우 항만지역에서 증가한 물
동량 처리를 통한 파급효과에 따른 것이므로, 향후 항만 배후지의 물류지원기
능 활성화로 부가가치 창출이 이루어지고 지역내 산업구조 고도화로 산업연관
표상의 관련계수값들이 증가하게 되면, 그 효과는 더욱 커지게 될 것이다.
<표 4-5> 물류중심형 자유지대 도입시 지역경제 파급효과와 부산경제지표 비교 평가
(단위 :억원, 명, % )

















자료 : 통계청 (1999a ), 통계청 (1999b ), 통계청(1998)
- 70 -
제 5장 부 산항 물류중 심형 자유지 대 도 입 방 안
제1절 부산항 물류기능 보완·개선 방향
로테르담항이나 싱가포르항과 같은 선진물류항만에서는 자국 수출입화물의
처리 뿐 아니라 분류, 재포장, 품질 관리, 제품 시험, 최종조립, 단순가공, 수
리·수선, 전시 등 물류 관련 모든 업무를 수행하여 지역경제권의 종합물류기
지로서의 역할을 하고 있다. 항만 이용자 또한 시간 및 물류비 절감 등을 위
해 항만지역내에서 모든 물류서비스가 원스톱으로 제공되는 항만을 선택하고
있다.
이러한 추세에 맞추어 부산항 물류중심형 자유지대 제도를 도입하여 동북아
경제권에서 종합물류기능을 수행하는 물류기지로서의 역할을 확보하기 위해서
는, 부산항의 취약한 물류기능을 보강해 나가면서 자유지대의 여건을 확보해
나가는 전략이 우선되어야 할 것이다.
이에 본 절에서는 물류중심형 자유지대 도입 방안을 제시하기에 앞서 3장에
서 분석한 부산항 물류기능의 취약점을 보완·개선하기 위한 방안을 검토하고
자 한다.
1. 항만시설·운송시설 확충
부산항 물류중심형 자유지대를 도입하기 위한 전제조건으로서 항만수요를
충족시킬 수 있는 항만시설과 연계운송시설이 확보되어야 한다.
4장의 경제적 효과 분석을 통해 제도 도입 초기시점인 2001년의 항만 물동
량은 예측치에 대해 40.6% 증가하여 총 8백 49만 1천T EU에 이를 것으로 나
타났다. 그러나 부산항 컨테이너 부두의 처리능력은 2001년 감만부두 확장공
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사가 완료되어도 4백 68만T EU, 부산신항만 완공 후에도 8백 98만T EU28) 수
준에 불과하다.
이에 첫째, 컨테이너 선석의 추가개발 및 배후부지 시설 조기 개발을 통해
항만관련시설이 대폭 확충되어야 한다. 부산북항의 경우 부두내 On- Dock CY
를 확장하기 위해 기존 임항구역의 산업시설이나 재래식 보관구역 등 항만 부
적격시설이나 비효율적인 항만시설들을 우선 정비하고, 부산항 제 2부두 확장
과 3∼4부두 매립공사계획이 조속히 시행되어야 할 것이다. 또한 부산신항만
완공과 배후 물류단지 개장은 자유지대 활성화를 위한 필수조건이므로 관련예
산을 집중투입하여 조기개발되어야 한다. 하역업체와 CY업체는 항만 여건에
따라 선사가 기항지를 변경하면 같이 이전하며, 항만관련산업 또한 터미널의
처리물동량 수준에 따라 사업지 이전이나 사업 확장 여부를 결정한다. 따라서
물류기업의 사업환경을 조성하기 위해 부산신항만 개장시점이 중요한 변수로
작용하게 되는 것이다. 아울러 이러한 기존 항만개발계획 외에도 이와 연계하
여 향후 30년 후를 바라보는 장기적 시각에 따른 부산항 종합개발계획 이 수
립되어야 할 것이다.
둘째, 부산항, 부산신항과 내륙 연계수송망을 확보하기 위해서는 현재 추진
되고 있는 관련 운송시설 확충계획들과 함께 부산신항만과 연계한 해공복합운
송시설로서 신공항 건설이 뒤따라야 한다. 김해공항은 도시지역과 인접해 있
어 시설을 확대한다 하더라도 세계적 수준의 공항으로 발전하기 어려우므로
가덕도지역에 국제공항 수준의 신공항이 건설되어야 할 것이다. 신공항 건설
과 함께 부산시의 항만광역배후도로수송망계획 29)과 부산신항만 배후수송망
계획 , 제4차 국토종합계획상의 철도수송계획 30 )과 광역도로망계획 31) 등이 계
28) 1999년 현재 부산항 처리능력인 420만T EU와 2001년 감만부두 확장공사를 통한 48만T EU,
그리고 부산신항만 개발규모인 430만T EU를 포함하여도 898만 T EU에 불과하다.
29) 항만배후도로수송망계획(부산광역시(1999b)
경유구간: 녹산공단∼ 명지대교∼ 감천항배후도로∼ 천마터널∼ 남항대교∼ 북항대교∼ 광
안대로∼ 수 도로∼ 구서IC∼ 경부고속도로
연장 54㎞, 폭 25.6- 35m
사업기간: 1981- 2005년
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획대로 추진된다면, 부산항을 통한 대륙교통과의 연계망이 구축되어 개방형
국가물류운송체계로 운 될 수 있게 된다.
2. 환적화물 유치 기반 조성
그 동안 우리 나라 컨테이너 항만은 수출입화물 위주로 운 되었기 때문에
환적화물의 중요성과 환적화물 유치를 위한 정책 개발에 대해서는 소홀했다.
이에 <표 5- 1>에서 부산항과 환적중심항만인 싱가포르항의 환적화물 유치전
략을 비교 분석했으며, 이를 통해 법·제도적 측면, 시설 부문 등에서 개선과
제를 도출하 다.
우선 환적화물에 대한 절차 간소화가 확대되어야 하므로 입·출항신고서를
각 1건으로 완결하고, 별도의 이적허가서나 재혼재작업신고서는 통합되어야
할 것이다.
둘째, 부두시설이 열악한 북중국권, 동남아지역(베트남, 태국, 필리핀, 인도네
시아 등)간 환적 서비스 루트의 보강이 필요하다.
셋째, 환적화물 처리비용에 있어 가격경쟁력을 확보해야 한다. 부산항 컨테
이너 터미널의 경우 1999년 1월부터 터미널내 추가비용 통합요금체계가 적용
되고 있고, 향후 On- Dock 시스템이 확산되어 나가면 비용절감효과32)가 높아
져 환적화물이 크게 늘어날 전망이다. 이러한 여건을 적극활용하여 화물량과
연계한 하역요율 인하와 무료장치기간의 탄력적 운용, 환적화물에 대한 화물
30) 제4차 국토종합계획상의 국내 철도수송계획은 경부고속철도를 2010년까지 건설하고, 기존
경부선은 화물 위주로 운 하게 되며, 장기적으로는 통일 대비 남북연계철도망을 구축하여
T SR, T CR 등 대륙횡단철도시스템과 연계할 계획이다.
31) 제4차 국토종합계획상의 광역도로망계획은 남북 교류 및 통일에 대비하여 남북 7개축과 동
서 9개축의 격자형 간선도로망을 단계적으로 구축하여 향후 북한의 간선도로망과 아시아 하
이웨이와 연결하겠다는 것으로, 1998년 현재 87,000㎞의 도로(고속도로·일반도로 포함)를
2020년까지 약 200,000㎞로 확대할 계획이다.
32) On- Dock제 컨테이너 부두 이용시 15%∼20%의 비용절감효과가 나타났다.
(www .shinsundae.co.kr/ h_news990101.html(신선대부두))
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입항료 면제 등 일반화물보다 우대하는 요금 인센티브 제공, 그리고
T ransshipment Special Zone 형태의 전용환적화물처리장 설치 등 다양한 인
센티브 개발로 대량의 환적화물 유치를 위한 항만환경을 조성해야 할 것이다.








화물입항료 ·수입화물과 동일 · 톤당 정액요금
환적화물
총처리비용
·자가부두에서 이적할 경우 일반화





확대되고 있음.(On - Dock제에서는






·On - Dock CY 이용시 10일
·F CL수출입컨테이너
- 적컨테이너: 3일/ 공컨테이너: 2일
- overw eight/ width : 2일
·환적/ 재수출컨테이너: 7일- 9일
*CY가 한가할 경우 28일까지 허용.
통관절차
·입항시 전산으로 적하목록 제출
·세관통제대상으로 보세구역 반입.
·타부두나 ODCY에서 이적하는 경
우 이선적허가서를 제출해야 하고,
재혼재작업시에는 재혼재작업신고
서 제출해야 함.
·입항시 Port - Net에 의한 적하목
록 제출, 이선적허가절차는 없음.
비고
·환적화물의 비중이 20% 상회
·24시간 서비스 제공
·항만내 4㎢ 자유무역지대 설치
·환적화물의 비중 80- 90%
·중계무역화물 전용시설 완비(24
시간 서비스 제공)
자료: 김형태 외(1996), p .71, 한국컨테이너부두공단 내부자료
w w w .cu st om s .go.kr (관세청), w w w .m om af.g o.kr (해양수산부)
w w w .p sa .com .sg (P SA )
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3. 관세제도의 선진화
세관행정은 화물에 대한 감시기능이 아닌 기업물류를 지원하는 방향으로 시
행되어야 한다. 항만물류 촉진과 기업 물류비 절감을 위해, 첫째, 통관관련제
도, 즉 부두직통관제, 포괄적 즉시수리제도, P/ L제도 등은 제도의 편리성에도
불구하고 그 이용률이 저조하므로, 대상기업의 자격요건을 완화시켜 적용대상
을 확대시켜 나가야 할 것이다.
둘째, 일반부두에서도 부두직통관이 가능하도록 하고, LCL화물도 입항 전에
수입신고할 수 있도록 해야 한다.33)
셋째, 관세징수권 확보를 중시한 세관행정과 경직적인 보세제도 운 에서
벗어나 원스톱 행정서비스 제공과 항만수요에 맞춘 24시간 행정서비스 공급체
제 등 선진행정시스템으로 전환되어 나가야 할 것이다.
4. 종합항만물류정보시스템 구축
종합물류정보망이 구축되어야 공항, 항만, 화주 및 관련기관간 신속하고 정
확한 정보 제공, 자료 관리, 효율적인 화물유통 지원, 그리고 운송과정 중 물
류비 절감과 함께 국제물류 업무기능을 원활히 수행할 수 있다.
현재 다원화되어 있는 수출입 화물정보, 즉 항만물류정보망(KL- Net ), 통관
망(KT Net )을 공동네트워크로 연결해 물류정보통합DB화를 구축하고, 여기에
각 기업망, 해운항만물류정보망(Port - MIS ), 철도운 정보망(KROIS ), 공로화물
유통정보망, 항공화물정보망, 첨단차량운송시스템 등의 상호연계를 통해 이용
자들이 공동이용할 수 있도록 해야 한다.
이러한 일관서비스망이 향후 물류중심형 자유지대내의 정보센터와 연계되
33) 현재 세관에서는 입항 전 수입신고 대상으로 FCL화물과 벌크화물에 대해서만 허용하고 있
다. 일반부두에서는 부두내에 통관장과 세관검사장이 설치되지 않았다는 이유로 부두직통관
제도를 불허하고 있어 ODCY로 이송 후 통관절차를 거쳐야 한다. 이런 불편함으로 입항 전
수입신고제도나 부두직통관제도가 기대보다 활성화되지 못하고 있다.
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면, 지대내 반·출입 화물관리, 재고관리, 화물관련정보, 통관정보, 연계수송정
보 등을 공유하여 입주업체의 물류비 절감이 가능하므로, 입주기업 유치를 위
한 인센티브로도 작용할 수 있다.
5. 효율적인 항만 배후지 물류단지 시설 설치와 배치
부산항 물류중심형 자유지대 제도 운용시 가장 비중을 두어야 할 부분은,
항만지역과 수요지를 연결하면서 부가가치물류기능을 창출하는 배후 복합물류
단지 시설이다.
부산북항의 경우 정부차원에서 부지 확보계획이 수립되고 있으며, 부산신항
만은 자유지대 설치 논의 이전부터 배후지 개발계획이 진행되어 왔다.
이에 부산북항 배후지 개발에 있어서는 신선대부두 쪽의 임항지역 ODCY와
해양수산부 부지 3만∼4만평을 활용하여, 북항내 3개 컨테이너 터미널의 화물
을 연계 운 하는 방법을 고려할 수 있다. 이 규모를 기준으로 부산북항의 배
후물류단지 평당 처리물동량을 도출해 보면, 배후물류단지 예상 컨테이너 화
물 처리량은 26만 8천T EU로서 평당 6.7∼9.0T EU의 처리가 가능한 것으로 추
정되었다.34) 따라서 부산북항은 좁은 배후지를 최대활용하기 위해 소규모 고
생산성 전략의 싱가포르형이 적합하며, 5∼10층의 건물 다수동의 형태로 물류
센터를 설치하는 것이 바람직하다.(<표 5- 2>∼<표 5- 3> 참고)









3,580 268 4.6 6.7 - 9.0
주 : 1) 1998년 기준, 물류단지 경유비율은 7.5% 적용
2) 부산북항 컨테이너 터미널 면적: 78만 6천평
34) 물류단지 경유비율은 로테르담항만 Distripark에서의 화물 경유비율이 5∼10%(부산신항만
(주)(1998b), p.5)이므로 그 중간값인 7.5%를 적용하 다.
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<표 5- 3> 싱가포르항 Keppel 자유무역지대의 Di s t r i par k 처리물동량
컨테이너처리량
(천TEU)




Di st r ipark평당컨테이너
처리량(TEU)
14,510 1,088 18.5 20.1
주 : 1) 표 5- 2와 같음
2) Keppel 자유무역지대 면적: 컨테이너 부두(66만 9천평) + Distr ipark (54천평)
부산신항만의 경우에는 부산북항과 달리 넓은 배후부지를 확보하고 있으므
로 발표된 계획상의 용도별 시설 규모를 조정하는 방법을 고려할 만하다.
<표 5- 4>는 부산신항만 배후부지를 총 1백 19만평으로 개발하고, 산업시설
용지에 산업시설과 물류기능이 지정되어 있음을 보여 주고 있다. 산업시설용
지는 1단계에 약 37만 3천평, 2단계 약 19만 3천평으로 총 56만 6천평을 조성
하기로 하여, 1998년 8월의 복합물류단지 설치계획상의 물류단지 규모 38만 7
천평보다는 확대되었다.(<표 3- 26> 참고)
그러나 부산신항만 배후지 시설은 현재 계획보다 면적과 시설이 더 상향조
정되는 것이 바람직하다. 전세계적으로 임해지역에서의 전용창고 면적이 확대
되는 추세이며, 부산신항만 배후지 입주에 대한 수요조사 결과에서도 입주 희
망 제조업체와 항만관련업체는 평균 6천평을 선호하고, 항만업체와 외국업체
중 1만평 이상을 선호하는 업체도 29%로 조사되어(부산신항만(주)(1998d);77),
보다 넓은 공간이 선호되고 있다는 것을 알 수 있다. 또한 자유지대가 도입될
경우 복합물류단지 이용률이 예상보다 높아질 수 있고, 물류시설과 도시기능
시설이 동시에 조성될 경우에는 공간 확보가 어려워지므로 이를 충분히 고려
하여 계획이 추진되어야 한다.
이에 부산신항만의 복합물류단지는 대형물류업체의 전용임대가 가능한 로테
르담형을 응용하여 도입하는 것이 바람직하며, 물류단지내 시설물 배치는 수
개의 공구로 구분하고, 도로계획에 의해 소규모 단지 형태로서 개발되어야 할
것이다.
- 77 -
<표 5- 4> 부산신항만 배후부지 토지이용계획






계 932,745 260,000 1,192,745 100
산업시설용지(산업,물류) 373,240 192,580 565,820 47.4
지원시설
용지
소계 229,769 - 229,769 19.3
주거시설 105,619 - 105,619 8.9
전시시설 32,537 - 32,537 2.7
상업시설 35,149 - 35,149 2.9
업무시설 41,229 - 41,229 3.5
문화시설 3,558 - 3,558 0.3
공용의 청사 1,392 - 1,392 0.1
교육시설 10,285 - 10,285 0.9
공공시설
용지
소계 329,736 67,420 397,156 33.3
공급처리시설 3,680 - 3,680 0.3
주차장 6,156 2,420 8,576 0.7
공원·녹지 134,408 37,000 171,408 14.4
도로 185,492 28,000 213,492 17.9
자료 : 부산신항만 (주)(1999), p .5
6. 항만물류산업 발전 기반 조성
자유지대의 개발과 운 을 위해서는 물류전문업체의 참여가 필수적이다.35 )
이에 국내 물류기업은 투자와 운 능력을 갖춘 기업으로 육성되어야 하며, 세
계적 물류기업 유치를 위해서는 매력적인 투자 환경이 조성되어야 할 것이다.
35) 국 리버풀항만의 운 주체인 Mersey Docks and Harbour Company는 자유지대의 운
경험과 노하우를 이용하여 Sheerness항만에 도입된 대규모 자유지대를 개발하여 운 하고
있으며, Ｈull항만의 운 주체인 T ransport Development Group Ltd.와 같이 국 및 유럽
전역에 250개의 데포와 24만평에 이르는 물류창고를 운 하는 물류전문기업이 자유지대의
개발에 참여하고 있다.(박태원(1998), p.12)
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자유지대 입주 대상기업으로는 세계적 생산업체, 물류전문업체, 해운업체,
내륙운송업체, 창고업체, 유통업체 등을 들 수 있다. 세계적 생산업체의 경우
동북아국가, 특히 중국과 우리 나라를 겨냥한 제품의 최종마무리공정이나 분
배를 위한 유통센터로서 부산항 물류중심형 자유지대를 선택할 수 있다. 외국
유통업체들도 공간과 부대시설을 갖춘 항만지역에 창고시설을 확보함으로써
장점을 누릴 수 있기 때문에 잠재수요자로 예상된다. 그리고 이러한 업체들이
제3자 물류기업을 활용하여 부산항의 물류단지에서 화물처리작업을 수행할 가
능성도 있다.
국내 물류업체들도 현재 물류산업에서 경쟁력을 확보하고 있는 하역업이 대
형화, 다기능화되면 입주에 우선순위를 가지며, 중소제조업체들도 공동시설의
형태로 입주할 수 있다. 무역 관련업체들도 빠른 시간에 수출지로 운송할 수
있고 수입품을 미리 확보한다는 차원에서, 항만 배후지역에 유통센터 건립을
검토할 수 있다.
이들을 유치, 육성하기 위해서는 첫째, 제3자 물류기업 활성화와 해운업, 하
역업, 운송주선업, 창고업, 포장산업 등 물류관련업체의 대형화와 다기능화가
제도적으로 가능하도록 종합물류업에 적합한 산업·사업구조로 개편되어야 할
것이다.
둘째, 향후 물류정책의 비중은 보관, 운송업 등 단순물류기능을 수행하는 산
업보다 부가가치물류를 중심으로 한 물류서비스업체나 항만물류업에 두어야
할 것이다. 이를 위해 (가칭)아시아유통협회 설치로 국내 진출 물류기업을 전
문적으로 지원해 주는 조직과 정책이 개발되어야 하며, 해외시장을 개척하려
는 물류기업을 위한 지원책도 적극적으로 연구되어야 한다
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제2절 물류중심형 자유지대 도입 및 관리 방향
부산항 물류중심형 자유지대는 다음 원칙에 따라 단계적으로 도입되어야 할
것이다.
첫째, 부산항내 터미널별 시설 및 배후지 확보 정도에 차이가 있으므로, 물
류중심형 자유지대 제도의 적용시점을 달리하면서 도시지역을 제외한 부산항
전역을 자유지대권역으로 개발한다. 우선적으로는 항만물류시설의 보완과 함
께 수요자 중심의 항만행정·관세행정의 실시로 규제철폐 내용을 확대해 나가
야 할 것이다.
둘째, 부산항내에서도 부산북항, 감천항, 부산신항만 등의 중심물류기능이
다르므로 해당항만에 적합한 내용으로 제도를 개발·보완하면서 운 노하우
를 축적하도록 한다.
부산북항과 같이 물동량은 많으면서 배후지가 부족한 항만은 항만물류촉진
지역 개념을 도입하여 항만서비스 개선과 제도적 지원을 통한 물류비 절감에
비중을 둔다. 이 개념은 북항에만 한정하지 말고 공항 및 기타 항만지역과 생
산단지 등과 연계하여 전체적 물류에 장애가 없도록 운 되어야 할 것이다.
감천항은 국제수산물 종합보세구역으로 지정되었으므로 수산물에 대한 물류
기능을 특화시켜 나가면서, 최종적으로는 국제수산물 자유무역지대로 운 한
다.
양산ICD(내륙물류기지)와 김해공항도 물류중심형 자유지대로 지정하여, 화
물 이동에 불편이 없도록 항만지역과의 최적연계수송망 확보를 통해 물류 촉
진에 중점을 두어야 할 것이다.
신평·장림공단, 녹산공단 등은 일정공간을 자유지대로 지정 받아 제조기능
뿐 아니라 물류기능 도입으로 소규모의 복합형 단지로 발전시켜 나간다.36)
36) 외국인투자자유지역, 국가산업단지, 지방산업단지 등 기존 단지형 공단에는 이미 많은 재원
이 투입되었으므로, 이 시설들을 최대활용하기 위해서는 관세 혜택과 제조업 및 물류기업
유치 인센티브 제공, 그리고 물류센터를 설치하여 단지내에서 제조, 보관·저장, 가공조립,
전시 및 도매기능 등을 수행할 수 있도록 한다.
- 80 -
기존 보세구역은 보관료, 장치료 등에서 자유지대보다 낮은 요금을 적용하
여 가격경쟁력을 통한 자유지대의 보조수단으로 활용해 나간다.
이러한 과정을 거쳐, 개발시점부터 자유지대 개념을 도입한 부산신항만지역
에서는 개장과 함께 <표 5- 5>와 같은 종합적 물류기능이 수행되는 완전개방
형 물류중심형 자유지대로서의 역할이 가능하도록 한다.
<표 5- 5> 부산항 물류중심형 자유지대의 세부기능 및 주요시설
구분 세부기능 시설
항만물류


















(호텔 포함), 비즈니스 파크 등
컨테이너지원기능
컨부두의 지원기능을 위한 주요
지원시설
리스컨테이너장치장, 샤시장치장, 컨수










관공서 물류관련 정부기관의 입지
관리청/ 편의시설 등, 지방해양수산청,







콘도미니엄형 호텔, 공원 등 테마시설
자료: 한국컨테이너부두공단(1997), p.63을 보완하여 작성
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부산항 물류중심형 자유지대 활성화를 위한 관리·운 은 자율과 책임을 기
본원칙으로 하여 방향이 수립되어야 한다.
첫째, 자유지대 관리주체 선정이 중요하므로, 항만 활동과 자유지대 활동의
연계성을 중시하여 항만과 자유지대를 단일주체가 일괄관리하도록 한다. 2000
년도 설치가 계획되어 있는 부산항만관리공사(Port Authority ) 내에 항만자유
지대 지원단 과 같은 부서를 두어 자유지대에 상주하는 형태가 바람직할 것이
다. 단 물류의 성격이 상이한 공항 자유지대, 공단 자유지대의 관리주체는 구
분하도록 한다.
둘째, 자유지대 관리기관에 자치권을 최대한 부여하여 입주자 편의를 위한
각종 서비스 개발과 원스톱 행정서비스를 적극 제공하도록 한다. 자치관리권
확보를 위해서는 기존 중앙부처 및 지방자치단체에 산재되어 있는 관련업무를
위임받아 관리권을 일원화시킨다. 수출자유지역관리소의 현지종결처리 행정서
비스와 같은 권한을 자유지대 관리기관에 위임하여 각종 인·허가 절차, 입주
허가나 등록 및 취소, 조세감면 결정 및 통보, 기술도입계약 신고수리, 수출입
승인, 노사 관련업무, 투자유치정책 등 지대내 기업에 대한 각종 업무를 일괄
적으로 담당하도록 한다. 특히 자유지대 시설물의 기본적 규모와 면적 허가,
설치, 폐기 등의 권한도 <표 5- 6>에 정리된 관련법규의 적용을 받지 않고, 자
유지대법령에 따라 자유지대 관리기관에서 집행할 수 있도록 해야 할 것이다.
셋째, 입주기업을 위한 인센티브가 지속적으로 개발되어야 한다. 기업들이
자유지대를 이용하려는 목적은 한마디로 물류비 절감이라 할 수 있다. 이에
정부와 자유지대 관리주체의 공동노력으로 입주에 따른 경제적 부담을 최소화
하면서, 국제법 체계 하에서 가능한 제도적 지원은 모두 이루어져야 할 것이
다. 무상임대 또는 저렴한 임대료로 토지, 건축물을 이용할 수 있도록 자금 및
금융 지원이 뒷받침되고, 법률상 규정된 투자나 고용 창출 규모 등을 기준으
로 규모에 따른 임대료를 추가할인해 주며, 고용자 수에 따른 가격 할인책 도
입도 고려할 수 있다.
넷째, 시설 관리와 화물 관리는 물류센터 운 주체와 입주업체의 자율관리
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에 맡기고, 관리기관에서는 종합적인 행정지원만 하도록 한다. 그러나 환경규
제 등 기업 책임이 요구되는 부문에 대해서는 엄격히 관리되어야 할 것이다.
<표 5- 6> 물류중심형 자유지대의 기본시설물 및 설치 관련법규












































항만법 제2조 항만법에 의한 기본시설
자료 : 한국해양수산개발원 (1998), p .268
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제 6장 결 론
세계경제와 항만을 둘러싼 환경의 변화에 대응하여 부산항의 발전전략으로
서 물류중심형 자유지대 제도 도입이 현실화될 전망이다.
이 제도가 성공적으로 도입, 운용되어 항만 물동량 증대와 국내외 물류기업
의 대거유치가 이루어져 항만물류산업이 활성화되면, 정보통신산업, 금융산업
등이 함께 발달하게 된다. 미래 부산항에 대해 국제업무기능 및 상업·교역·
금융지대와 같은 다원적 기능을 보유하는 동북아의 종합물류기지, 물류거점항
만으로서의 위상 확보가 가능하다는 청사진이 그려지는 것이다.
이에 본 논문에서는 이러한 물류중심형 자유지대 제도 도입에 대비하여 부
산항의 물류기능과 제도 도입시의 경제적 효과를 분석하여 부산항이 물류중심
형 자유지대 제도 도입의 적지임을 입증했고, 아울러 제도 도입 효과를 극대
화할 수 있도록 정책방안을 제시하 다.
연구 내용은 다음과 같이 요약할 수 있다.
첫째, 물류중심형 자유지대 제도의 특성을 이론적으로 분석한 후 물류중심
형 자유지대 도입 대상지가 확보해야 할 물류기능을 제시하 다. 이에 따라
이 제도는 물류촉진기능이 우수하고 부가가치물류기능이 창출되거나 발전 잠
재력을 보유한 지역에 도입되어야 한다는 것을 알게 되었다.
둘째, 제시된 물류중심형 자유지대의 물류기능에 따라 부산항과 선진물류항
만인 로테르담항, 싱가포르항의 물류기능별 주요요소를 비교 분석하여 부산항
물류기능을 종합적으로 평가하 다. 이를 통해 부산항의 물류촉진기능은 경쟁
력 혹은 발전 잠재력이 높으며, 부가가치물류기능은 미약하다는 것을 보았다.
셋째, 부산항 물류중심형 자유지대 제도 도입시의 경제적 효과를 추정하기
위해, 2001년을 대상으로 이 제도의 특징적 효과인 관세 철폐에 따른 효과를
회귀분석과 산업연관분석을 통해 도출한 결과, 부산지역경제에 미치는 파급효
과가 상당히 높은 것으로 나타났다.
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컨테이너물동량함수식 추정 결과에서, 컨테이너물동량증가율이 40.6%로 나
타나 2001년 물동량 예측치 6백 3만 9천T EU에 대해 약 2백 45만 2천T EU 만
큼 추가물동량이 발생할 것으로 예측되었다. 이 증가량은 터미널물류산업의
최종수요를 증대시켜 약 1천 8백 26억원이 직접 추가생산되며, 이를 통한 지
역산업에 대한 생산유발효과로 약 1조 8백 15억원이 도출되었다. 이 금액을
1997년 부산지역총생산액과 제조업생산액에 비교해 보면 각각 3.9%, 6.1% 수
준임을 알 수 있다. 터미널물류산업의 부가가치유발액으로 도출된 4천 1백 14
억원은 1997년 부산제조업부가가치액에 비교했을 때 8.0%의 규모이며, 터미널
물류산업의 고용유발효과로 창출된 1만 2천 5백 41명은 1997년 부산지역 전체
종사자수의 1.2%, 제조업취업자수의 5.2%에 달한다. 이러한 효과는 항만지역
에서의 추가물동량 처리수입으로 파급된 결과이므로, 향후 배후지에서 물류지
원기능이 활성화되고, 산업연관표상의 관련계수값들이 증가하게 되면 지역경
제 파급효과는 더욱 커질 것이라는 예상이 가능하다.
넷째, 둘째와 셋째의 부산항 물류기능 비교와 자유지대 제도 도입시의 경제
적 효과 분석을 통해 부산항 배후지에서 화물에 대한 부가가치물류기능이 창
출되면 이 제도의 경제적 효과는 더욱 확대될 것이고, 종합물류기능이 수행되
는 항만으로의 도약이 가능하다는 것을 살펴보았다. 이에 따라 부산항 물류중
심형 자유지대의 도입 방향은 부산항의 취약한 물류기능을 보완·개선해 나가
면서, 경제적 효과 확대를 위해 부가가치물류기능 창출에 비중을 두어야 할
것으로 나타났다.
물류촉진기능을 강화하기 위해서는 자유지대 제도를 통해 창출되는 추가물
동량 처리를 위해 항만시설과 운송시설의 확충이 중요하며, 그외 환적화물 유
치를 위한 제도 개발, 관세제도의 선진화를 통한 무관세시대에의 적응 노력과
함께 항만물류망과 상류망, 자유지대가 연계된 종합물류정보망 체제 구축을
제언했다. 부가가치물류기능 창출과 그 활성화를 위해서는 효율적인 항만 배
후 복합물류단지 시설 도입·배치와 함께 항만물류산업의 발전 기반을 조성해
야 함을 제시했다.
도입 범위는 도시지역을 제외한 부산항 전역으로 하고, 부산북항, 감천항,
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부산신항만 뿐 아니라 공단지역, 공항, 내륙물류기지, 보세구역 등에서의 도입
시점과 내용은 조금씩 구분 시행해 나가면서, 부산신항만 준공 시점에는 완전
한 의미의 물류중심형 자유지대 제도로 운 될 수 있도록 추진되어야 할 것이
다. 그리고 자유지대 관리는 항만과 자유지대 시설에 대해 단일주체가 일괄관
리하고, 자율과 책임의 원칙에 따른 입주업체와 운 주체의 물류활동이 요구
되며, 관리주체의 자치관리권의 확보를 특히 강조하 다.
본 논문의 한계는 경제적 효과 분석에 있어 항만지역의 물동량 증대를 통한
파급효과만을 논하 다는데 있다. 물류중심형 자유지대의 완전한 효과 예측은
배후지 물류활동을 통한 수입 증대와 함께 추정되어야 한다. 그러나 부산항
배후지의 미개발로 부산항에 부가가치물류기능 개념이 존재하지 않음에 따라
배후 물류단지 생산액의 예측이 불가능했다. 또한 물류중심형 자유지대에 대
해 학술적으로 접근한 논문이나 통계자료로서 일관성 있게 정리된 문헌자료가
빈약하여 연구방법론적 접근에도 어려움이 있어, 물류중심형 자유지대 제도에
대한 체계적인 문헌자료가 정비되고 축적되어야 함을 절감하 다.
이러한 한계에도 불구하고 본 논문은 물류중심형 자유지대 제도에 대한 이
론을 재정립하 고, 부산항을 대상지로 하여 관세 철폐를 통한 경제적 효과를
분석하고 부산항의 물류기능을 항만물류의 시각에서 총체적으로 평가한 후,
미래 부산항의 역할을 도출했다는 것에서 연구의 의의를 찾을 수 있다.
부산항은 동북아경제권과 세계경제권을 연결하는 위치에 입지하고 있다는
지경학적 장점과 함께, 국제규모의 기본물동량을 확보하고 있어 관세 철폐를
통해 40% 이상의 물동량이 증대되면 부산항 처리물동량은 상당한 규모로 확
대되며, 이에 따른 지역산업 파급효과도 아주 높다는 것을 보았다. 그리고 물
류중심형 자유지대와 유사한 제도로 1998년 6월부터 부산항에 대한 통과선박
자유항 기능이 도입되어 선박 입·출항 증가효과를 이미 거두고 있으며, 감천
항에서는 국내 최초로 수산물 종합보세제도가 1999년 12월부터 시행되고 있
다. 특히 이 제도는 물류중심형 자유지대 제도 도입 이전에 물류단지 운 에
대한 노하우를 축적할 수 있는 기회이므로, 부산북항과 부산신항만의 부가가
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치물류기능 창출의 기반을 최대한 다질 수 있도록 해야 할 것이다.
이렇게 제도 도입을 위한 여건을 구비해 나가면서 부산항에 물류중심형 자
유지대를 도입하여 종합물류기능을 수행할 수 있게 되면, 부산항의 동북아 물
류거점센터화는 결코 요원하지 않다.
이상 본 연구가 정책적으로 시사하는 바를 요약하면, 물류중심형 자유지대
제도의 성공적 운 을 위해서는 그 정책 시행과정상 나타날 수 있는 문제점을
최소화하기 위해 국내에서 가장 경쟁력 있는 항만에 대해 집중투자·개발해야
한다는 것이다. 지역간 형평성이 아니라 입지 우위성과 정확한 경제적 효과
분석에 입각하여, 지정지역을 한정하여 대상지역에 적합한 법·제도적 지원과
효율적인 관리·운 정책이 개발되어야 성공 가능성이 높아지기 때문이다.
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부 록
<터 미널 물류 산업 의 생 산유 발계 수 >
산업 외항운송업 하역업 보관 및 창고업 합계
1.외항운송 1.000001 0.000002 0.000001 1.000004
2.하역 0.088568 1.000523 0.000530 1.089621
3.보관및창고 0.007183 0.000839 1.000293 1.008315
4.철도화물운송 0.028054 0.000439 0.000311 0.028804
5.도로화물운송 0.068794 0.018792 0.011239 0.098825
6.연안및내륙수상운송 0.004920 0.014320 0.000548 0.019788
7.항공운송 0.006489 0.004982 0.003382 0.014853
8.육상운수보조서비스 0.003485 0.002474 0.002001 0.007960
9.수상운수보조서비스 0.075654 0.000622 0.000077 0.076353
10.항공운수보조서비스 0.001014 0.000801 0.000580 0.002395
11.기타운수관련서비스 0.063412 0.003564 0.000798 0.067774
12.여객운송 (철도·도로 ) 0.008300 0.005733 0.005202 0.019234
13.농림수산품 0.012995 0.015566 0.009425 0.037986
14.광산품 0.091711 0.024623 0.023684 0.140018
15.음식료품 0.020445 0.022833 0.013938 0.057216
16.섬유가죽제품 0.007380 0.009726 0.010606 0.027712
17.목재 및 종이제품 0.012385 0.013260 0.008530 0.034175
18.인쇄 ,출판 및 복제 0.011667 0.009463 0.007497 0.028627
19.석유·석탄제품 0.147699 0.044008 0.029292 0.220999
20.화학제품 0.036728 0.028663 0.035167 0.100558
21.비금속광물제품 0.003086 0.002434 0.003461 0.008981
22.제 1차금속 0.028606 0.015810 0.015659 0.060075
23.금속제품 0.010366 0.004689 0.004304 0.019359
24.일반기계 0.024872 0.022824 0.015449 0.063145
25.전기·전자기기 0.012792 0.008981 0.011590 0.033363
26.정 기기 0.002361 0.001327 0.002388 0.006076
27.수송장비 0.042157 0.013731 0.012179 0.068067
28.가구 및 기타제조업제품 0.003395 0.003028 0.002979 0.009402
29.전력·가스·수도 0.015563 0.015887 0.062578 0.094028
30.건설 0.003944 0.004122 0.011089 0.019155
31.도소매 0.016133 0.011623 0.010325 0.038081
32.음식점 및 숙박 0.010343 0.013107 0.007754 0.031204
33.통신 및 방송 0.019586 0.017161 0.014459 0.051206
34.금융 및 보험 0.077443 0.070341 0.035165 0.182949
35.부동산 및 사업서비스 0.576924 0.242311 0.123183 0.942418
36.공공행정 및 국방 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
37.교육 및 보건 0.010751 0.013706 0.038603 0.063060
38.사회 및 기타서비스 0.004660 0.006233 0.003832 0.014725
39.기타 0.044485 0.055589 0.032127 0.132201
생 산 유 발 계 수 합 2 .6 04347 1 .746638 1 .57 1733 5 .9 227 18
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<터 미널 물류 산업 의 부 가가 치구 성요 소별 부가 가치 유발 계수 >
부문
부가가치유발계수
외항운송업 하역업 보관 및 창고업
피용자보수 0.148580 0.591702 0.465866
업잉여 0.105056 0.218894 0.268033
고정자본소모 0.084104 0.095431 0.098352
간접세 - 보조금 0.020564 0.037545 0.118813
합 계 0 .3583 04 0 .94357 1 0 .95 1064
<터 미널 물류 산업 의 고 용유 발계 수 >
산업 수상운송업 하역업 보관 및 창고업 합계
1.수상운송 0.004763 0.000068 0.000002 0.004833
2.하역 0.000073 0.027001 0.000010 0.027084
3.보관 및 창고 0.000053 0.000016 0.019805 0.019874
4.철도운송 0.000029 0.000026 0.000024 0.000079
5.도로운송 0.000168 0.000544 0.000354 0.001066
6.항공운송 0.000013 0.000020 0.000013 0.000046
7.운수보조서비스 0.000233 0.000030 0.000020 0.000283
8.기타운수관련서비스 0.001500 0.000117 0.000017 0.001634
9.농림수산품 0.000028 0.000083 0.000049 0.000160
10.광산품 0.000004 0.000008 0.000025 0.000037
11.음식료품 0.000053 0.000167 0.000097 0.000317
12.섬유가죽제품 0.000050 0.000144 0.000152 0.000346
13.목재 및 종이제품 0.000035 0.000087 0.000048 0.000170
14.인쇄 , 출판 및 복제 0.000112 0.000162 0.000129 0.000403
15.석유·석탄제품 0.000064 0.000027 0.000021 0.000112
16.화학제품 0.000120 0.000151 0.000197 0.000468
17.비금속광물제품 0.000016 0.000025 0.000036 0.000077
18.제 1차금속 0.000031 0.000038 0.000037 0.000106
19.금속제품 0.000068 0.000049 0.000048 0.000165
20.일반기계 0.000064 0.000173 0.000122 0.000359
21.전기·전자기기 0.000052 0.000067 0.000092 0.000211
22.정 기기 0.000008 0.000011 0.000020 0.000039
23.수송장비 0.000214 0.000132 0.000114 0.000460
24.가구 및 기타제조업제품 0.000025 0.000062 0.000063 0.000150
25.전력·가스·수도 0.000024 0.000057 0.000259 0.000340
26.건설 0.000047 0.000089 0.000209 0.000345
27.도소매 0.000139 0.000193 0.000172 0.000504
28.음식점 및 숙박 0.000260 0.000782 0.000453 0.001495
29.통신 및 방송 0.000124 0.000174 0.000149 0.000447
30.금융 및 보험 0.001347 0.001363 0.000682 0.003392
31.부동산 및 사업서비스 0.000337 0.000918 0.001106 0.002361
32.공공행정 및 국방 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
33.교육 및 보건 0.000076 0.000270 0.000578 0.000924
34.사회 및 개인서비스 0.000061 0.000204 0.000124 0.000389
35.기타 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
고 용유발 계수 합 0 .0 10188 0 .033257 0 .025235 0 .068680
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